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AL SIGNOR 

s * 

DELLA DITTA 

Ji. pi.ARKSON E j^. - J^ONDRA 



il Fo» còse marittime e eomm&rciaU 

siete in Inghilterra giudice eccelso^ a Vai che 
dirigeste i primi miei passi nel dedalo Londrino 
e 'che appoggiaste con cuore e finanza il sucess- 

sii>o mio impianto in Irlanda, a Voi insomma 
la di cui amicizia non mi venne mai meno un 
istante, dedico questo mio lavoro, speranzoso che 
le sue imperfezioni non varranno mai a ecemare 
nella vostra Stenle la sincerità con cui ve l'offro 
. e che vorrete rimaner sempre persuaso che quan^ 



iunque le circostanze mi abbiano temporarion 
mente allontanato dalla cerchia in cui si muove 
la meramiffliosa vostra attività, la mia ffratitu- 
dine per ,i passati favori anziché alleniarH 
veglia ed occorrendo opera. 

Oetiooa, Novembre ÌSIS^ 

« 

Votko inK/Bram/mlf 



PREFAZIONE 



È mio parere che da pochi membri della 
industriale società si aspetta piti che dal 
Capitano marittimo. Nessuno piii di lui ' 
concentra la fiducia delle varie classi del- 
r alto commercio 9 ed è infatti cosa difficile 
trovare altro individuo la di cui professione 
Io ponga cosi frequentemente in posizioni 
difficoltose , in pericoli gravi ed in casi ri- 
chiedenti una maggior cautelà, una pili 
grande indipendenza di spirito unita ad una 
' piti larga integrità di carattere. 
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Non solo il carico , il bastimento ed i lucri 

di questo vengono aJP^dati intieramente alla 
sua onestà, prudenza ed energia ma pur 
anche Y esistenza dei marinari- e spesso dei 
' passeggieri dipende dalla sua esperienza, 
minata e costante osservazione e dalla sua 
sagacità. 

Una COSI grande risponsabilità unita ad 
una così implicita fiducia, impartono al ca- 
rattere del Capitano marittimo quella di- 
gnità che troviamo sempre quale appan* 
naggio di quegli uomini che latti condottieri 
dei loro simili assumono solennemente rim- 
petto al mondo la direzione dell' altrui tor^ 
tuna e sicurezza. In forza di tutte queste 
considerazioni , che non credo esagerate, fa 
dunque mestieri che quel Capitano che pos- 
sede oggigiorno una patente di navigazione 
a lungo corso sappia , in qualunque circo- 
stanza, a terra come in mar^, qualcosa di 
piti dell'antico Capitano o Padrone. Egli 
deve rappresentare in modo condegno la. 
civile e scienziata Nazione a cui appartiene* 
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6 rammentarsi pare che colla sola cono- 
scenza nautica Cristoforo Colombo stesso' 
non avrebbe probabilmente mai nè scoperto 
nè soggiogato T America. L'immortale Ge- 
novese seppe prima di tutto convincere i 
dotti professori di Salamanca, egli parlò 
poscia mercantilmente dei lucrosi risultati 
deir impresa , e deir imperitura gloria per la 
Spagna se avventurato fosse stato nelle 
sue ricerche, e finalmente seppe recare la 
persuasione nel suo esausto e scorato equi- 
paggio allorquando pareano inevitabili la 
disperazione , e la morte. 

Uomini di quella tempra sono certamente 
inimitabili^ ma averli a modello anche da 
lontano non può per fermo nuocere. 

Quello che si richiedo dai Navigatori d'oggi 
è però molto meno. Quando un Capitano Mer- 
cantile ha una competente cognizione della 
nautica, deir astronomia, delle matematiche 
e dell'idrostatica e che assieme a queste 
scienze Egli possedè ancora la conoscenza 
della costruzione navale tanto che basti per 
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abilitarlo a sorvegliare e dirigere, se oc- 
corre, lo riparazioni del suo bastimento, egli, 
tecnicamente^ è un uomo di mare compiuto. 
— Non si può negare , il Capitano italiano è 
marino per eccellenza. Là dove fa difetto in 
lui la scienza, l'intuizione siy)pliscei ma^ 
perchè nasconderlo? quello che il Capitano 
italiano ignora forse piti d' ogni altro stra- 
niero collega, si è la conoscenza de^ suoi 
doveri terreni, la conoscenza delle princi- 
pali fattezze dei mercantili atfari, la cono- 
scenza, se non intiera, almeno parziale delle 
leggi e consuetudini marittime e commer- ' 
ciali delle varie Nazioni che è chiamato a 
frequentare. — Quivi, ardisco dirlo, la la- 
cuna è immensa* 

Parecchi anni di dimora nei più impor- 
tanti porti del Regno Unito m' hanno posto 
in grado di accertare che, sopra il rapporto 
commerciale, la nostra Marina Mercantile 
è, generalmente parlando, assai indietro , e 
se al difetto di quelle indispensabili cogni- 
^ zioni commerciali si ag^unge, come sue- 
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cede in Inghilterra, l'ignoranza della lingua 

del paese in cui trovasi, il nostro Capitano ^ 
cade troppo al dissotto della sua vera mis- 
sione. Egli per tali motivi .diventa quasi 
sempre la preda di avidi mercanti , di lenti 
e misteriosi avvocati, e non di rado è vit- 
tima deir ignoranza p della scaltrezza del 
proprio raccomandatario. 

Un Capitano assennato non domanda mai 
ai suoi marinari il da farsi circa la con- 
dotta in mare del suo bastimento; perchè 
un Capitano, geloso custode de' suoi dritti 
e della sua riputazione deve egli doman- 
dare il da farsi a terra a. certi individui che 
di leggi e di commercio non conobbero mai 
la prima lettera? ' 

La cosa assume alcune volte delle propor- 
zioni scandalose; quando l'agente del Capi- 
tano non è che onesto, ed è già molto» allora 
è il cieco che guida il cieco; quando l'agente 
è furbo interessato, allora per servirmi d'una 
espressione volgare ma di circostanza, è il 
delfino che dirigge il tonno... nella tonnara. 
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1 pericoli di certe agenzie sono in Ingliil- ' 
terra assai più gravi di quelli del mare; 
contro gli ultimi vi sono gli Assicuratori, 
contro i primi non v' è che il modo di pre- 
venirli, e come mai prevenirli se il Capi- 
tano non li conosce? 

L'Italia, la Francia, l'Austria e quasi 
tutte le Nazioni marittime del Continente 
posseggono raccolte di leggi comunemente 
chiamate Codici , la di cui conoscenza viene 
sempre dietro all' opportuna consultazione. 
Accanto poi a quei Godici, a quelle guide 
legali^ egli è noto ohe la maggior parte 
delle succitate Nazioni posseggono pure i 
così detti Tribunali di Commercio, ì quali 
^ costituiscono una delle più utili istituzioni 
che la pratica* ragione abbia strappato alle 
mene avvocatesche. In quei Tribunali, ec-> 
celienti per la loro speditezza, il Giudice 
Negoziante , che nei centri marittimi è spessa 
anche lui Armatore, è disposto sempre a 
prendere in considerazione Videa, Vintene- 
zume ohe fece agire il Capitano, sé riesce 
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evidente eh' Egli fece tutto per il meglio e 
non nega dargliene i benefizii; ma in In- 
ghilterra d.ove non esistono i Tribunali di 
Commercio, dove non vigono leggi posi- 
tive, dove prima di portarsi in Corte fa 
d* uopo immergersi alla cieca in monti di 
lettere legali, di citazioni, di protesti, di 
ingentissime spese, i giurati che in ultimo 

vengono chiamati a giudicare razione del 

Capitano e che sanno di affari marittimi 

quanto noi sappiamo dei loro, sono intolle- 
rantissimi — sopratutto verso d'uno stra- 
niero — e abbenchè il Capitano abbia fatto 
ciò che nella sua opinione e coscienza era 
meglio nelle circostanze in cui versava, i 
detti giurati troveranno che la buona fede 
del Capitano. non può scusare 1' errore del 
suo giudizio — se Fazione non venne dal 
successo coronata — e che egli doveva iare 
non già ciò che era meglio nella sua opi- 
nione, ma bensì ciocché era meglio a ter 
nore delle consuetudini locali, a tenore 
della cosà detta legge inglese. V 
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Quella legge, quelle eonsttetadini fa dun- 
que mestieri conoscerle , averne almeno una 
adeguata cognizione, e ciò perchè esse ten- 
dono ad. invadere il mondo marittimo e 
commerciale. Mi si dica infatti quale è il 
carico che non abbia oggidì qualcosa da fàre 
coli' Inghilterra; ch'esso venga imbarcato 
nel Levante, nelle Indie o nél Pacifico, il 
suo punto d'arrivo sarà nove volte sopra 
dieci un porto Inglese, e qualora la con- 
segna di qael carico si effettuasse sopra il 
Continente, l'Assicurazione essendone per 
fermo Inglese si esigerà fat caso -A* avaria 
generale > che la legge inglese venga ap-c . 
plicata. Presa commercialmente l'Inghilterra 
è dappertutto e ^ tuttoché strane e parados- 
sali, le sue idee in materia marittima hanno 
il sopravento, e come già dissi , esse impe- 
rano, sopra i quattro quinti del mondo com- 
paerciale, 

. Onde .colmare le discrepanze esistenti tra 

le viste britanniche e quelle delle altre Na- 
soni intomo alle faccende Marittime e 
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Commerciali, varii Congressi chiamati per 
promuovere le scienze sociali riunironsi anni 
sono a Liverpool, a Glasgow, a Londra ed 
a Jork, ma siccome la Francia non poteva 
cambiare il suo Codice di Commercio e l'In- 
ghilterra non voleva decampare dalle sue 
inveterate consuetudini, il terreno delle 
concessioni fu dichiarato impraticabile ed 
1 Membri delle Camere di Commercio estere 
come quelli delle varie Società industriali 
d'Inghilterra separaronsi senza avere in 
nulla modifìcato V antico stato di cose. 

Quei tentativi di unificazigne falliti non 
si rinnovarono piti, motivo per cui si può 
pronosticare con certezza che la legge in- 
glese vdsse, vive e vivrà ancor per lunga 
pezza in Inghilterra, in America e nelle Indie. 

La Marina Mercantile Italiana è chia- 
mata ad alti destini* Oli stessi inglesi lo 
sentono e non lo nascondono. iSei viaggi 
di sortita cominciano 'già a preferire i 
nostri legni a qualunque altra bandiera; pei 
viaggi poi di ritorno si puonno già calco- 
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lare a migliaia quelli che annualmente ven- 
gono eseguiti (la bastimenti italiani. 

Mi parve dunque che 1 condottieri di quella 
potente flotta mercantile d'Italia che va 
ogn' ora crescendo in nuuiero, in portata, 
in bontà ed anche in eleganza di forme, 
mi parve, dico, che i Capitani di quei co- 
stosi bastimenti non dovrebbero mai esporsi 
a perdere, a terra, il credito da loro acqui- 
stato in mare e non farsi, nè mai perniet- 
tére di essere fatti i zimbelli ora del Mer- 
cante, ora dcir Agente e non di rado del 
proprio Console, se questi è di estera nazio- 
nalità. La conoscenza della lingua non è 
assolutamente necessaria là dove si conosce 
r andamento degli affari ; non difettano 1 
vocaboli che quando sono assenti le idee. 

' Ripudio naturalmente la presuntuosa in- 
tenzione di fare del mio libro un rimedio 
per ogni male che in Inghilterra può ca- 
pitare ad un Capitano Marittimo, ma credo 
potere avanzare che qualora le varie regole 
di cui pàrIo« i suggerimenti che ora chiari 
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ed ora velati sorgono dalle mie osservazioni 

verranno intelligentemente applicati, molti 
mali saranno scansati e lo scambio dei rap- 
porti non ne rimarrà che piii soddisfacente 
fra le diverse parti della Commerciale Società. 

Mi pare superfluo il dire che ho strenua- 
mente procurato di essere esatto nello scri- 
vere intorno a cose di A alto momento e 
che là dove m'è fallita una esperienza di 
15 anni, ho supplito collo studio di 30 e piti 
autori marittimi inglesi, non prendendo dei 
loro trattati che ciò che al mio s'adat- * 
tava, e badando sempre a riunire circa Topi- 
^ nione che deve far legge, la maggioranza dei 
suffi'agi e non già il parere personale e con- 
trario di questo o quel giureconsulto che 
dalla massa dei suoi colleghi spiccare vor- 
rebbe per chiarezza di nome o d'ingegno. 

Sebbene sia a tutta la Marina Italiana 
eh' io raccomando la tenuità e IMnsufficienza 
del mio lavoro , mi rivolgo piti particolar- 
mente a quella ardita provincia Ligure, a 
quegli attivi ed impareggiabili uonùni di 
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mare che sono i Genovesi, per una speciale 
approvazione , stante che del loro appoggio 
sempre andai come andrò sempre superbo. 

Non essendo scrittore di professione, il 
mio libro verrà naturalmente censurato per 
soverchia meschinità di stile, non che per 
gli errori di lingua o di stampa che i miei 
privati affari m'impedirono di meglio cor- 
reggere; ma ciò nullameno mi lusingo an- 
cora che la semplicità e la succintezza che 
per forza e non per calcolo recai in tutta 
r opera, mi porranno più facilmente alla por- 
tata dei lettori a cui essa viene in particolare 
destinata e che il suo lato pratico non ne 
spiccherà forse che pih vivo e pih convin- 
cente. Faccio però volentieri la.promessa che 
se questa mia prima edizione sarà pronta- 
mente esaurita, la foriiia ed anche la so- 
stanza della seconda verranno da me con- 
venevolmente riviste e corrette alla maggior 
soddisfazione dei benevoli miei compratori. 

■ 



POLIZZA DI CARICO, 
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CAPITOLO I 



Considerazioni generali, Nolo, polizza di carico , 
controstallie, paglittoloi ordini eoo. 

Il Capitano marittimo non dovrebbe mai di- 
menticare che l'armatore d^un bastimento che 
ha dato a nolo il suo legno non é considerato 
dalla legge inglese che come un semplice vet- 
turale, motivo per cui se si manifesta durante 
il viaggio una qualche insullicienza nel basti- 
mento od imperizia negli impiegati, e che la 
conseguenza ne sia una perdita od un guasto 
recato al carico , l'armatore del bastimento é 
tenuto di risarcirne T importo. 



Questa é l^ge ormai generale presso tutte 

le nazioni marittime dei globo, ma come ho 
cercato di dimostrarlo nella prefazione , in In- 
ghilterra lo stesso principio essendo diversamente 
sostenuto o grandemente svariato nella sua ap- 
. plicazione » io prendo a scriTore queste pagine 
senza tema di ripetere cose già stampate da autori 
continentali. 

Lo dico nuovamente acciò non si perda di 
vista r intento a cui miro: tutto questo libro 
puossi considerare come scritto da un inglese 
pel benelizio de' suoi connazionali , ma siccome 
una gran parte del traffico inglese viene oggidì 
affidato alla bandiera italiana e siccome tutte le 
difTicoUìi, quistioni, e processi relativi a tale 
traffico vengono sciolti in Inghilterra qual punto 
generale d'arrivo e sede dei noleggiatori, il co- 
noscere le leggi che reggono le cose marittime 
inglesi é conoscere il modo di governare a dovere 
gr interessi marittimi italiani. Il vedere, il giu- 
dicare tutto ciò . che ha tratto al commercio 
marittimo sotto il punto di vista inglese, po- 
nendo in rilievo tutti i punti in cui quelle 
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leggi si avriciDano o si allontanano dal pnnto di 

Tista coDtiDeutale è lo scopo di questo piccolo 
trattato. 
Ripiglio Targomento. 

L' armatore d' un bastimento impegnato a nolo 
diventa danqne, per chi lo paga, un semplice 
vetturale 9 e sopra tale base se spediscoiun pacco, 
nn collo qaalanqne a mezzo d^nn Tettnrale, da 
questo ad un altro luogo , e chev detto pacco e 
collo non venga consegnato nella stessa condi- 
zione in coi ne fu dal yettorale preso incarico 
0 se gli venisse derubato od altrimenti perduto, 
egli, cioè il yettnrale, è in obbligo di fornir- 
mene adeguato indennizzo. Lo stesso ne é del- 
r armatore; ma siccome i pericoli di mare sono 
assai più grandi e più frequenti di quei di terra 
vi sono delle riserve specifiche circa i limiti 
della sua risponsabilità. Per esempio: sebbene 
un vetturale sia in obbligo di risarcire ciò che 
gli è stato derubato a qualsiasi epoca del sno 
viaggio e qualunque sia la forza e la violenza im- 
piegate nello eseguire il furto, non è punto cosi col- 
r armatore d^nn bastimento, il quale può essere 



duraute il viaggio attaccato da corsari o pirati : 

ma siccome quest'atto eatra nella categoria dei 
pericoli di mare egli trovasi esonerato di ri- 
spoQsabilità dalia saa stessa polizza di carico. 
Però se — e la differenza vuol essere osservata 
— un pacco o qcuduDqne altra porsione di carico 
gli venisse derubata da bordo mentre in porto , 
egli * ò rispoQsabile qualunque ne sia il ladro , 
il proprio 0 T altrui equipaggio. 

Si legga bene la polizza di carico ; ci si troverà 
che quando si è riconosciuto aver ricevuto una 
merce in buon ordine ed in buona condizione 
si è pure preso P impegno di consegnarla al de- 
stino nello stesso buon ordine e condizione , 
salvi i pericoli di mare. 

Questi pericoli sono gli eventi che nessuna 
prudenza umana può impedire; sono gli atti 
cosi detti di [Ko , cioè gli uragani , le tempeste 
ed il fulmine, gli altri sono i'incendip acci- 
dentale , i nemici del Re , i pirati e tutti gr in- 
cagli della navigazione. LMncendio a bordo ò 
generalmente prodotto dal fulmine o da invo- 
lontaria trascuranza. Di qualunque perdita o 
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guasto derivante- da quelli eventi l'armatore é 
totalmente esente , ma l' incendio é spesso causato 
da infuocamento cioè dall'avere a bordo calce 
viva, olio di vitriolo, od altri pericolosi articoli. 
Se UQ armatore ed il proprietario di merci atte 
ad infuocarsi convengono mutualnente , il primo 
di portare e T altro di caricare tali merci e 
che durante il viaggio avvengano delle perdite , 
non vi sarà certamente risponsabilità né da una 
parte nò dall' altra. Essi sapevano all'epoca del 
caricamento il rischio che stavano per correre 
ed è naturale che ne sopportino le conseguenze; 
ma il caso è diverso quando i terzi possono di- 
ventarne le vittime. Per esempio; se in un carico 
generale T armatore sceglie, senza parlarne a 
tutti i caricatori, d' introdurvi olio di vitriolo, 
calce viva, petrolio ecc., e che le merci altrui 
ne subiscano de' danni, T armatore ne sarà ri- 
sponsabile. Però tali oggetti possono essere ca- 
ricati sotto certe regole e cautele, cosi Polio 
di vitriolo si pone in coperta ed anche in stiva, 
* purché venga imbottato nella sabbia. Quantunque 
gli armatori in generale abbiano poca premura 
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di caricare quella merce nailameno essi fareb- 
bero assai bene smettere T antico vezzo di do- 
mandare un nolo maggiore per incaricarsene , e 
ciò perchè caricatori poco scrupolosi potrebbero, 
per evitare tale extra nolo , scegliere di caricare 
il yiiriolo 0 qualunque altro articolo pericoloso 
clandestinamente^ cioè sotto altra denominazione. 
Molti sono gli esempi di gravissime perdite ca- 
gionate dallo scoppio in alto mare di generi 
combustibili imbarcati ad insaputa del capitano. 
Uno ne YOglio addurre in appoggio alle mie rac^ 
comandazioni. Ad un bastimento diretto da 
Liverpool per la costa occidentale del Sud America 
si scoperse il fuoco a bordo distante circa 500 
miglia da Rio Janeiro*. Le pronte misure prese 
dal Capitano assieme alla bonaccia del tempo 
permisero però di giungere a quel porto , ma 
in tale stato di rifinimento che poche ore ancora 
di ritardo gli avrebbero fatti senza dubbio perire. 
Il bastimento fu rovinato, ed il carico quasi 
tutto distrutto; la perdita sopra il totale d^gli 
interessi sali all' 80 ^/q. Fu poi provato chiara- 
mente che r incendio aveva avuto origine dallo 
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scoppio di UQ collo contenente olio di vitrìolo 
il quale era stato imbarcato sotto altra denooii- 
nazione. Se questo ponto non fosse stato chia- 
rissimamente stabilito non v'é dubbio che gli 
armatori avrebbero avuto da rispondere di tutte 
le perdite cagionate a tutti gli altri caricatori, 
ina essendo risultato dall' inchiesta che detti ar- 
niatori avevano usata tutta quella cautela che 
da loro si poteva attendere e che rimbarco di 
quella merce era stato prettamente clandestino , 
s'invocò e si ottenne la protezione della legge 
che nei casi di simili accidenti limita la rispon- 
sabilità degli armatori* 

Il caricare polvere da cannone in forti quantità 
ò eziandio permesso dall^uso, quantunque sa- 
rebbe più prudente non farlo senza averne pre- 
viamente resi avvertiti tutti i caricatori; tale 
merce è divenuta più pericolosa ancora dalla 

introduzione di tanto ferro negli attrezzi dei 
bastimenti. 

11 dovere del Capitano é dunque di conse- 
gnare il carico nello stesso buon ordine e con- 
dizione in. cui trovavasi quando lo prese a bordo. 
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Oude ciò eseguire occorre in primo luogo eh' egli 
provveda un basiiinento stagno all'acqua, solido 
e ben fornito d'attrezzi pel viaggio, ed il ba- 
stimento, dice la legge inglese, deve non solo 
esser tale al principio , ma deve pare mantenersi 
tale durante il viaggio. 

Se a motivo d' un difetto qualunque del basti- 
mento il carico viene ad essere danneggiato, 
r armatore é in obbligo di risarcirne il proprie- 
tario, e poco importa in tal caso che il difetto 
sia latente, cioè nascosto, l'armatore è tenuto 
risponsabile delle consegueuze. Per difetto o fallo 
s^ intende naturalmente una insufficienza nel legno 
non imputabile ad una fortuna di mare provata 
nel corso del viaggio. 

Un armatore può prendere tutte le migliori 
e più prudenti misure imaginabili, egli può 
mettere il suo bastimento in Dock> lo può fare 
spalmare e fargli subire la più minuziosa delle 
visite, nnllameno se in seguito si produce 
un difetto — sia pure come già dissi latente 
— e se da questo difetto ne scaturisce un 
guasto od una perdita pel carico, egli è tenuto 
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d'iodeBDizzarne ii proprietario. Per esempio: sap- 
poniamo che UD bastimento visitato nel modo 
più acconcio apra poi una yia d"" acqua e ritorni 
al suo porto di carica od approdi in altro porto, 
e che venendo quivi nuovamente e più minuta- 
mente esaminato gli si scopri ana tavola marcita 
od altrimenti difettosa sfuggita al suo maestro 
d* ascia od al suo perito, T armatore sarebbe in 
obbligo di risarcire tutto il danno che il carico 
avesse riportato in conseguenza di tal difetto. 
Sapponiamo ancora che un baco da succhio non 
sia stato colmato dal suo perno o dalla sua ca- 
vicchia e questo abbia generato la via d^acqaa, 
r armatore del danno al carico sarà rigorosamente 
risponsabile. 

Una vecchia legga inglese dice che se il carico 
riportasse dei danni cagionati da' sorci o ratti, 
ma che il Capitano avesse avuto la precauzione 
di munirsi di alcuni gatti egli non ne sarebbe 
risponsabile. Una tale misura non proteggerebbe 
più oggi giorno l'armatore e si può esser sicuri 
che se T acqua penetrasse attraverso un buco 
fatto dai sorci e vi guastasse il carico od anche 
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se i ratti lo danneggiassero io qualunque altro 
modo, gli armatori sarebbero tenuti di pagare 
il danno anche arando cento gatti a bordo. 

Se il danno fosse generato dalie periorazioni 
che fanno i Termi sul fondo del bastimento, 
r armatore sarebbe pure risponsabile. 

Se la rispousabilità dei difetti d'un basti- 
mento — noti ed ignoti — cade tutta intera 
sopra r armatore è ovvia la necessità in cui si 
trova il Capitano dMnyigilare minutamente T an- 
damento delle riparazioni ogni qualvolta havvene 
• occasione. Egli non deve quietare tanto che 
non trovi la cagione della più piccola falla; 
qualunque difetto, accertato o solo sospettato» 
deve Tenir tolto dì mezzo prima di assumere 
qualunque obbligo circa la salvezza della merce. 

Esistono certi capitani che allo scopo di in- 
sinuarsi meglio nella grazia dei loro armatori 
vogliono farla da economi inarrivabili e procurano 
di dare al bastimento una riputazione ch^esso 
non dovrebbe più avere col nascondere ciò che 
essi suppongono de' lievi difetti, dimenticando 
che colla trascuranza quei lievi difetti diventano 
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grosse falle, cause di aTarìe e cagione di gra- 
vissime perdite. Alcune volte hanno poi dei 
motivi personali per nascondere la verità. In 
ambi i casi quei capitani sono biasimevolissimi 
nel tenere i loro armatori lontani dal vero stato 
della loro proprietà. 

È a mia conoscenza un fatto in cui un ba- 
stimento italiano ebbe la disgrazia di derivare 
dall'ancora ed arrenarsi nel porto stesso del 
caricamento; e ciò fu dovuto air ostinatezza che 
mise il capitano a non volersi ormeggiare secondo 
Fuso del porto. L'indomani il bastimento fu 
però rimesso a galla senza danno apparente e 
siccome il viaggio di ritorno ebbe luogo in coq" 
dizioni di tempo straordinariamente favorevoli 
ed il bastimento non fece più acqua del solilo, 
il capitano, temendo le conseguenze di certe 
spiegazioni solP accaduto alla caricarione, non 
ne fece alcuna menzione al suo armatore. Questi 

• 

era però nomo prudente ed avendo poco dopo 
noleggiato il sno legno per un viaggio lontano 
con ricco carico generale fece entrare il basti- 
mento in Dock per esaminare il rame, quan- 
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tunque questo fosse stato cambiato poco prima 
deir ultimo viaggio. Quale non fu la sua sorpresa 
nel troYare mancanti moltissime lastre di metallo, 
la chiglia iu varie parti oilesa e ueir alzare 
qualche tavola del fasciame di scoprire due corbe 
rotte. Il Capitano dovette allora confessare 
rinvestitura e si scusò poi col dire che non 
avendo il bastimento fatto più acqna del consueto 
egli non lo credette guasto. La vera ragione era 
però la tema di perdere T impiego se avesse 
dichiarato essersi arrenato il bastimento per non 
averlo ormeggiato secondo Tuso della piazza. 

Ora pensiamo un poco alle conseguenze del si- 
lenzio dei capitano se V armatore non avesse esa- 
minato il legno prima di farlo partire : la prima che 
smanaccia alla mente è questa: che coi primo 
cattivo tempo il bastimento avrebbe siffattamente , 
lavorato e sforzato le sue parti che una seria 
via d'acqua si sarebbe senza dubbio dichiarata ; 
il Capitano tratto allora dair illusione di più a 
lungo dissimularsi lo stato dei legno avrebbe pog- 
giato nel più vicino porto di rilascio. Quivi V esame 
dei periti avrebbe smascherato i tacciuti guasti 
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e siccome nei viaggio lino allora esegaito non 
eranvi cause da provocare tali rotture V armatore 
sarebbe stato quasi interamente rovinato perché 
i danni recati a certi carichi generali possono 
facilmente eccedere il valore del bastimeato e 
del nolo e non tutti gli armatori sono in grado 
di perdere quelle somme. 

É antica quanto la marina stessa la legge che 
dice che se il carico viene danneggiato dai cat- 
tivo stivaggio della merce, l'armatore è rispon- 
sabiie dei danni. Tale legge vige più che mai 
oggidì in. Inghilterra. L'80 ^/q delle quistioni 
< circa danni recati a carichi prende origine dal 
cattivo stivaggio o dalla insufficienza di pagliuolo. 
Questo fatto dovrebbe persuadere i capitani a non 
farla troppo da grandi, e ad occuparsi più per- 
sonalmente d' un lavoro che viene generalmente 
da loro affidato alla cura del ^ondo e dei sti- 
vadoriy tutta gente irresponsabile. 

A questi impiegati poco cale infatti che balle 
di seta siano pcÀte sotto botti d'olio o che 
pacchi di mussolina vengano collocati sopra 
sale. Per loro tutto é fatto e ben fatto quando 
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si é stivato malto, più che possibile. Tale non 

é però la missione vera dell' armatore. Un autore 
inglese che ha scritto assai sulle cose di mare 
{James Lee) disse a questo proposito quanto 
segue : « io non dico che dorante tutto il tempo 
della caricazione il Capitano debba rimanere a 
bordo, ma dico che farà molto bene di allon- 
tanarsene meno che è possibile, e quando le 
merci sono ricevute a bordo il capitano od il 
secondo, a misura che desse vengono stivate, 
devono entrare nel manifesto e consegnare sopra 
il registro di caricamento la data del loro ri- 
cevimento, la loro descrizione, lo stato esatto 
dell'imballaggio^ il nome de' rispettivi caricatori, 
le marche speciali con cui vanno distinte colle 
volute osservazioni sopra la loro condizione e 
la probabilità piii o meno grande che possono 
avere a deteriorarsi o corrompersi 

La quistione del pagliuolo é eziandio impor- 
tantissima. Tutti i bastimenti sono atti a fare 
acqua, quali più quali meno, epperciò occorre 
che il carico sia riparato dal contatto del fondo 
e dai lati del bastimento da sufliciente quantità 



Digitized by Google 



di pagliuolo od altre «difese. Circa V altezza del 
pagliuolo non credo siavi alcuna regola bea sta- 
bilita ma da informazioni attinte alle migliori 
sorgenti pare eh' esso non debba avere meno di 
sei pollici sopra il fondo e nove sopra i lom- 
boli. Il signor Carlo Lorimer di Liverpool par- 
lando delio stivaggio d'un carico proveniente 
dalle Antille cosi si esprime: ò dovere del 
Capitano il provvedere in abl)ondante quantità 
legname pel pagliuolo e cugni da puntello. Sul 
fondo dei bastimento il pagliuolo non deve 
avere meno di sei pollici e sopra i lati da 
nove a dieci. Le botti devono essere forte- 
mente catastate e puntellate nei lati e sotto i 
i fondi: barili di rhum, di melassa ecc., de- 
vono come le botti posare fortemente sni car 
tasti col cocchiume sempre in alto, coi debiti 
tacchi di legno tenero framezzo ed in nessun 
caso caricarne più di cinque ranghi. Badare at- 
tentamente acciò che il rhum o la melassa non 
vengano stivati sopra zucchero o caffè » o sopra 
<iualuaquc altra merce suscettibile di ricevere 
guasto dal colaggio o^ dalla rottura dei sopra- 
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posti liquidi. Se poi nna porzione del carico si 

compoaesse di caffé , pimento od altri generi in 
sacchi, stivarlo isolatamente in nn vacuo qualunque 
od anche sopra le botti o barili purché le di- 
stanze fra questi siano colmati con legna e stuoia 
onde i sacchi non siano stropicciati dal lavoro 
dei barili. Nel caso in cui tutto il carico fosse 
in sacchi allora i fianchi del bastimento dal 
fondo al corridoio dovranno essere foderati di 
stuoia 0 sparterìa ; il corridoio pure dovrà avere 
il suo pagliuolo. 

Queste prescrizioni circa un carico preso nelle 
Antille devono, a sicuro scanso di guai, essere 
applicate a qualunque altro carico. Qualora il 
carico intero fosse composto di materie greggie , 
quale il cotone, non sarebbe necessario che i 
lati del bastimento fossero cotanto difesi , ma il 
pagliuolo sopra il fondo ^ sopra i bassi tomboli 
non dovrebbe mai venire scemato. L'economia 
sopra il pagliuolo é spesso una costosa eco- 
nomia. 

I grani e le altre semenze caricate alla rinfusa 
vogliono essere divise , spartite a mezzo di tavole 
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0 paucooi onde impedire il maUmento d'assello 
del carico allorquando si sbanda il bastimento (A). 

La più minuta attenzione data ali'elevatiezza 
e solidità del pagliuolo é spesso resa inutile dalla 
trascuranza delle pompe. Già si sa che IMnstinto 
della propria conservazione costringa i più ne* 
gligenti a non tralasciare il lavoro delle porapé 
mentre in mare, ma laddove la prudenza dei 
più viene spesso meno é durante le stazioni ne^ 
porti. 

£ cosa frequente nei carichi generali di ri- 
manere sotto collo un paio di mesi prima di 
effettuare la partenza ; la é pure cosa quasi ge- 
nerale la dimora del capitano a terra durante 
quel perìodo di tempo e frequente é aoche la 
trascuranza degli uffiziali di bordo di far scan- 
dagliare la tromba ogni quando. Cosa ne deriva 
poi? che dopo poche ore di navigazione il ca- 
pitano é sorpreso di trovare un grande accumu- 
lamento d^ acqua nella sentina ed in stiva e che 
sopravveuendo un tempo forte la conseguenza 
ne sarà un danno al carico che V armatore dovrà 
caramente pagare. Un caso di questo genere 
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menne pocbr aoni sano a Lancaster, ed il 
TerdeUo del giuri forzò l'armatore a metter 
fiiorì Hoa rileTante somma pel guasto recato ai 
zaccheri che componevano il carico. Fu provato 
che durante il tempo che passò in porto non 
si scandagHarono le pompe per oltre a sei set* 
limane. 

In mire dopo una. lunga bordata col basti- 
mento sbandato, un capitano doveroso farà pog- 
giare avella posta per scandagliare la tromba ed 
occorrendo farà anche vuotare la sentina. Questo 
lavoro è necessario a menoché non sianvi a bordo 
le pompe di murata. Un danno grave fu recato 
tempo fa ad un carico di merci manifatturate 
preso a Londra, il qual danno fu proTOcato 
dall'assenza delia succitata precauzione. 

Un altro motivo di non lievi avarie è la tra- 
scuranza di ealafattare le parti vive d'un ba- 
stimento durante il tempo che. rimane in porto 
sotto un clima tropioale^ questo calafataggio 
dovreU)e sempre essere eseguito prima delia 
partenza. La mancanza di tale misura ha condotto 
molti legni a quasi totale perdizione. Il caldo 
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eccessivo dilata i chimenti del fasciame iu modo 
tale da permettere la discesa in stiva di for- 
tissime quantità d' acqua. Non di rado si sentono 
. pure notizie di bastimenti entrati in porto colie 
pompe ingorgate dalla zavorra di sabbia; suc- 
cedendo il caso cke detta qualità di zavorra non 
fosse a bordo che come complemento di carico, 
e che vi fosse stata posta per motivi di economia 
— preferendola a pietra o piombo — il capitano, . 
del guasto arrecato alla merce per V inorbaraento 
della tromba, sarebbe senza dubbio tenuto ri- 
sponsabile. 

Potrei moltiplicare gli esempi ma credo aver 
detto abbastanza . da mettere in sufficiente risalto 
I principii su cui posa la responsabilità d' Un 
armatore circa la buona consegna d'un carico. 
Dalle pagine che precedono si capirà tutta 
r estensione deir impegnò preso colla polizza di 
carico di rilasciare la merce nello stesso ordine 
e conditone in cui trovavasì all'epoca deirìmr 
barco — i pericoli del mare eccettuati. 

Purché sia bene compreso il principio Tos- 
servazione e la buona volontà basteraiino per 
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dare soddisfaziooe a tutte le parti, cioè, ai 
proprietari od assicuratori del carico con uua 
buona consegna oppure colla chiara prova in caso 
di guasto eh' esso fu V opera di Dio ; agli ar- . 
matori col tenerli lontani da ogni lite e perdita, 
stabilendo pure sopra eccellenti basi la riputa- 
zione del bastimento e del capitano. 

Relativamente al principio ed alla fine della 
cu^odia, cioè deli' incarico delle merci non vi 
sono regole determinate; ciò varia a seconda 
dei porti. In Inghilterra la mercQ é generalmente 
mandata a lato dei bastimenti nei Dock ed una 
ricevuta per la stessa viene data quando essa 
è deposta sopra il molo. I paranchi, le corde 
0 cateneHe sono come d'uso fornite dal basti- 
mento e fa d'uopo che questi ordigni siano 
solidi perchè , rompendosi neir atto di alzare . 
una botte questa cadendo si sfondasse, T armatore 
sarebbe tenuto di pagarne il danno; se per lo 
stesso motivo uno degli nomini di rinforzo che 
soglionsi prendere a bordo ricevesse qualche 
ferita, l'armatore sarebbe pure tenuto di curarlo 
e d'indennizzarlo per il tempo perduto. 
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In qualunque circostanza un capitano non do- 
vrebbe mai prendere incarico d' una merce fuori 
od a distanza del bastimento. A titolo di rag- 
guaglio e d* aYTertimento citerò un fatto suc- 
ceduto a Uull nel 4869. Un bastimento danese 
pronto delle spedizioni lasciò il Dock ed andò 
ad ancorarsi in fiumara trattenuto dal vento 
contrario. Una partita di merci gli venne nuo- 
vamente offerta e siccome aveva ancora qualche 
vacuo in stiva decise di prenderla. Colla sua 
lancia o con una lancia da nolo , egli prese in- 
carico delle merci sopra il molo, cioè, egli 
ne assunse la risponsabilità ali' atto d' imbarco 
nella detta sua lancia; ma il vento ed il mare 
avendo nel frattempo ingrossato, T imbarcazione 
capovolse prima di raggiungere il bastimento e 
lé merci furono in parte perdute ed in parte 
danneggiate. L' armatore ne dovette pagare tutto 
r importo. 

Ogniqualvolta ha luogo la consegna d'un 
carico , il Capitano dovrebbe esigerne ricevuta 
sopra la polizza di carico ; ciò non si fa o si fa 

di rado , ma mi pare però T unico modo regolare 
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di procedere. In generale la polizza di carico 
viea trattata troppo leggermeate dai capitani 
italiani. In certi porti, a Cork per esempio, ne 
ho visto un gran numero spinti dal desiderio di 
finire colà il loro viaggio, portare il loro ba- 
stimento a Passage-West , senza aver neppur 
chiesto di vedere la loro polizza di carico ed 
anche nella certezza che tale essenzìalissimo 
documento non era ancora nelle mani di chi 
dava loro l'ordine di scaricare a Cork. Non si 
pnò essere più incauti ! Gravissimi guai possono 
derivare da (][aella noncuranza, guai tali da 
compromettere il bastimento e la propria libertà* 
Induco i capitani a riflettervi sopra e a non 
dare troppo ascolto a certi agenti interessati 
essi pur a veder il viaggio finito in quel porto. 

Succede qualche volta che il capitano viene 
posto in difficilissima situazione nella consegna 
del carico per gli sforzi fatti dal caricatore di fer- 
marlo in transito; tali sforzi mirano a rigua* 
dàgnar possesso della merce prima eh' essa venga 
rilasciata alla persona a cui aveva spedito la po- 
lizza di carico. Esempio: 
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Imbarco un carico a bordo d'oa bastimento 
diretto per Nuova Orleans e prendo quattro po- 
lizze di carico riempiate all^ ordine. Come di 
consueto spedisco una delle quattro copie a 
mezzo del capitano ed un* altra copia spedisco 
per altro mezzo ad un amico di quella piazza* 
Qualche tempo dopo la partenza del bastimento 
mi peryengoDo notizie sul conto deli' amico da 
farmi dubitar^ della sua solvibilità. Prendo allora 
subito le mie misnre onde il carico non caschi 
più nelle sue mani; mando un'altra polizza di 
carico (la terza) via di Nuova York ad uu altro 
mio corrispondente in Nuova Orleans con spie-* 
gazioni ed ordini perentoria di chiedere il carico 
in quistione. Al suo arrivo in porto il Capitano 
si trova in presenza di due individui chiedenti 
la medesima merce ed amendue in possesso 
d'una polizza di carico da lui sottoscritta. 

Cosa deve fare il capitano ? se il negoziante 
a cui il carico doveva sulle prime essere con- 
segnato é solvibile » egli non può né deve ne- 
gargliene consegna; se per contro le informa- 
zioni attinte a buona , sicura ed imparziale sor- 
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gente io assicvrano che il detto negoziante é 

realmente insolvibile, il capitano può allora ri- 
laseisre il carico a quello che possiede la seconda 
polizza di carico e cosi il caricatore avrà il be- 
nefizio del cosi detto stoppage in transitu cioè 
del dritto di ritenzione. 

Sapponendo perq il caso in cui il primo con- « 
segnatario, solvibile o no, ayesse già' ceduto 
la polizza di carico ad altra persona con qualche 
benefizio, allora quest'ultima avrebbe diritto al 
possesso della merce ed il capitano non potrebbe 
negarglielo a meno che non vi fossero i;agioni 
per contendere il diritto di cessione della detta 
polizza di carico , nel qual caso il capitano do- 
vrebbe depositare la merce ia luogo sicuro e 
chiedere la protezione d^una Corte d'Equità 
costringendo cosi i due pretendenti a regolare 
la vertenza a proprie loro spese. 

' Possono pure sorgere altre ragioni da indurre 
i litiganti a simultaneamente significare al capitano 
di non consegnare il carico ; queste notificazioni 
sono senza dubbio imbarassantissime , e dimo- 
strano la necessità in cui versa di continuo un 
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capitano di ricorrere alle informazioni circa il 
da farsi in simili emergenze » stanteché egli 
può troTarsi posto nelFobbKgo di non aver altra 
guida che il proprio giudizio. 

Non ci vuole però molto criterio per capire 
che in tali * circostanze il Capitano diventa un 
semplice spettatore, ma che egli ha il diritto 
di chiedere un indennizzo o di trattenere la 
merce fino a che Tenga posto in chiaro quale 
dei due contendenti ha facoltà di ottenere il 
carico; T indennizzo può però venir rifintato ed 
i litiganti possono d'altra parte principiare un 
jjrocessura che basata o no sarà ad ogni modo 
costosissima pel capitano. 11 mio parere é dunque 
•che questi cerchi allora un aiuto legale, ma 
ciò . che altamente raccomando si è di dirigersi 
a tutto ciò che la piazza offre di più cospicuo, 
4i più abile e di più integro In Inghilterra 

C) Vw debito di gratitndine come ìb vìa di aatorevole 

informazione sento qui il dovere di additare I Fratelli John 
«1 Joseph fiennett di Corlc come i più esperti, i pià emditi 
•ed i pi A onesti agosti legali che capitani in triboli potreb* 

i}ero mai scegliere in Irlanda. Una loro opinione è un tesoro 
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più che io qaalttaque altro paese T avvocato 
costoso è sempre il migliore ed i suoi consigli 
esegaiti in tempo opportuno possono laoilmenle 
indurre i litiganti a bisticciarsi fra loro ed a 
laeciare il capitano in quiete. 

Passando ora ai nolo dirò eh' esso deve sempre 
venir pagato sopra V eseguita consegna del carico. 
La legge nbn pnò sa questo capitolo essere piA 
precisa; essa dice:- a Freight is due and 
j)ayable on .whateyer a ship delivers 
at her port of destination d cioè nolo 
è dovuto e pagabile sopra il quantilalivo di ca- 
nea consegnato dal bcietmenSo al porto di 
scarico. Di questa redola i capitani italiani 
devono essere ben convinti e non mai temere 
disinganni neii' insistere sopra la sna applica- 
zione qualunque possano essere i tentativi di 

inostimabile e chiuDquo del loro operalo si assicurerà in 
tempot non avrà mai per fermo da pentirsene; la loro aiipne 
diretta è, disgraziatamenle per i capitani, circoscritta in Cork, 

ma anche da lontano non sarebbe male chiedere il lorc aiuto^ 
potendo eaai darlo efficacemente a mezso dei loro corrispon* 
denti. 
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eluderla che faranno certi ricevitoriy in iepecie 
irlaodesi. Ho veduto più volte i consegoatari 
inglesi farla da prepotenti e rifiatare reeìsamenta 
di pagare il nolo perché la consegna era infe- 
riore al quantitativo stabilito in* polizza, o perché 
parte del carieo era guasto o semplicemente ri- 
scaldato e domandare dei compensi assurdi ed 
esagerati cbe i capitani impauriti e male eonsi- 
gliati s' atlrettavano di concedere. Non é a dire 
che i ricevitori ignorino la legge cioè P obbligo 
in cui sono di pagare il nolo frima di hUk> e 
poi di valersi de' loro diritti, se ne hanno ^ 
onde ottenere dal cafMtano T indennizzo a eoi 
possono pretendere pei danni recati alla loro 
merce. Nò, la legge la conoscono a meraviglia, 
ma essi contano sopra V intimorimento oui sotto- * 
pongono il capitano e più di tutto sopra la fretta 
che questi ha sempre di lasciare il porto sca- 
ricatore e r onere a cui si espone se accetta 
personalmente la lite. Forte del àuo diritto il 
capitano deve — se il rifinto di pagargli il nolo 
precede la totale scarica — trattenere il carico 
negli alibi od a lato del bastimento se sbarcato 
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in terra, fino a tanto ch'egli non Tenga sod- 
disfatto nei suoi reclami ; oppure se il rifiato di 
passare, il nolo non Tiene formalato che dopo 
la totale consegna dei carico, allora il capitano 

* 

deve lasciare ampia procura ad un suo agente 
od al suo aTTOcato, purché sia come già dissi 
abile ed integro, ed incaricarlo di procedere 
con tutto rigore di legge contro il riccTitore * 
pel pagamento del nolo. Nella maggior parte 
dei casi il capitano non sarà ancora giunto al 
porto di carbone che il renitente ricoTitore sa- 
pendolo ormai esente di ulteriore perdita di 
tempo e troTandost di fronte ad una persona 
.stabilita nel paese e come lui conoscente della 
legge, si affretterà di pagare il nolo stanteclié 
* il risaltato d'una maggiore ostinatezza altro non 
sarebbe che un monte di spese che non gli 
coDTerrebbe di aggiungere al resto. 

Ripeto dunque che il nolo dev'esser pagato 
sopra la quantità rilasciata e che sebbene questa 
sia inferiore a quella stabilita hi polizza il 
nolo deve essere pagato : quando ciò sia eseguito, 
il proprietario del carico può allora cercare il 
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rimedio per la niaacanza nelie varie circostanze 
del caso. 

QaalaDqae sia ia quantità guasta od altrimenti 

avvariata il nolo deve essere prima di tutto 
pagato sopra la quantità consegnata, e poi se 
ne avrà facoltà, il ricevitore impugnerà la qui- 
stione del danno. Se sarà provato che questo 
proviene da uno dei contemplati pericoli di mare, 
l'armatore si troverà protetto e scaricato dalla 
sua polizza di carico; se per contro venisse 
stabilito che il .guasto é il risultato della ne- 
gligenza del capitano^ allora egli può venir 
dalla legge costretto a risarcire il danno, ma 
un assestamento in via di compenso non può 
mai aver luogo che col doppio consenso del 
ricevitore e del capitano; U nolo ésif mér 
pagato. 

Né può venir soddisfatto T armatore dair ab- 
bandono del carico. Supponiamo un momento 
un carico di grano talmente awariato dal mare 
che scaricato non valga assolutamente nulla, op- 
pure supponiamo la piazza talmente scaduta nei 
prezzi di granaglie da togliere al carico la vaiata 
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del nolo , potrebbe mai i' armatore ia simile 
frangente preodere il carico quale compenso pel 
trasporto ? Nò di certo. 11 proprietario potrebbe 
• dire: non accetto il carico, ma questa dichia- 
razione non distruggerebbe mai il contratto di 
noleggio ed il nolo dovrebbe essere pagato. È 
vero cbe il carico essendo guasto P armatore si 
troverebbe in mano un pegno di niun valore , ma 
non sarebbe mai privo di rimedio se T originale 
noleggiatore fosse persona solvibile e sottoposta 
alle leggi inglesi. 

Il ricevitore non ha mai il diritto di prendere 
il buono e lasciare il guasto ; egli deve ricevere 
tutto 0 niente. Anche nell'ipotesi che il danno 
provenga intieramente dair insufficienza del pa- 
• gliuolo» cioè per colpa dei capitano, il nolo é 
nullameno dovuto^ la domanda del nolo e quella 
di risarcimento di danni sono separate e distinte 
e devono venir giudicate dai loro rispettivi meriti. 
Ripeto che non vi può essere fusione di domande 
e sistema di compensi che di comune accordo. 

Il nolo non essendo dunque esigibile che 
sopra la quantità consegnata è naturale il pen- 
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« * 

iare che se il carico consiste in vini» olio» rhum , 

melassa ecc., e che vi sia stato spandimeoto o 
che le botti siansi rotte o sfondate, T armatore 
perde il nolo. Lo stesso dicasi delle merci che 
come il zoiechero Tanno soggette a liquefazione. 
Se una botte di zucchero d rinTenata in istato 

umidità e che per tale cagione siasi ridotto a 
metà il primitiTo contenuto, il nolo sarà pare 
scemato della metà , come la merce. L' armatore 
non ha diritto né forza dichiarando che la botte 
era cattiva o che non fd colpa sua s'essa si 
sfondò, egli o chi per lui firmò una polizza di 
carico in cai si dichiarò essere stata detta botte 
ricevuta in buona condizione; su di lui incombe 
io stivaggio come pure le conseguenze. Qua- 
lunque sia la causa delia mancanza egli non ha 
diritto che al nolo delia quantità consegnata. 

Questa regola vuole essere attentamente stu- 
diata dalle gente marina stantechè essa varia 
assai dalle leggi che vigono sopra il continente. 
In Francia ed in Italia allorquando la mancanza 
od il guasto del carico proviene dal fatto del 
capilauo, il sistema deir assestamento in via di 
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compensi è ammesso e se sì coosidera la rapidUà 
con cai i Tribanali di Commercio sciolgono quelle 
quistioni, tale ammessione deve apfNrovarsi ed 
anzi venir lodata ; ma in Inghilterra se il paga- 
mento del nolo potesse venir protratto sino allo 
scioglimento della disputa circa il danno recato 
al carico, 1^ armatore soffrirebbe troppo ne' suoi 
interessi e soggiacerebbe . spesso a gravi, incon* 
venienze ed a prette ingiustizie. 

In regola generale il nolo non é dovuto in 
Inghilterra che allorquando la merce é stata 
portata al porto di destino e ciò perchè allora 
soltanto l'armatore ha eseguito i suoi impegni. 
Ma le circostanze speciali del viaggio già per- 
corso possono essere tali da implicare, in legge 
ed in equità 9 il pagamento d'una parte dei 
nolo, quantunque la merce non sia stata portata 
fino al porto del destino» T armatore può pre- 
tendere ad un nolo jpro rata Uineris cioè ad un 
nolo di stima. Questo nolo deve per^ esser Tog* 
getto di un nuovo contratto. Il nolo prò rata 
é sempre stato ammesso in principio da tutte le 
leggi marittime di Europa ma il come deve 
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essere calcolato é spesso difficile accertare. I 
vecchi trattati sì di Francia, d'Italia che del 
Baltico prendono per base della rimunerazioiie 
la distanza percorsa, ma- gFInglesi crédono che 
la distanza non è sempre un giasto modo di 
calcolo, perché succede spesso che la spesa per 
spedire un carico da un porto intermedio al 
destino è più forte del nolo originale quantunque 
quel porto intermedio sia Ticino alio scaricatore. 

Nel caso che il suo bastimento sia reso inna- 
vigabile la legge autorizza un armatore a noleg- 
giare un altro legno per spedire ai destino il 
carico eh* egli non può pià portare e cosi guada- 
gnarsi il nolo; ma ciò deve naturalmente venir 
fatto alle sue spese. È dunque facile comprendere 
che allorquando dei negoziati per terminare un 
viaggio in un porto intermedio avessero luogo» 
la conoscenza della spesa incombente air armatore 
pel trasporto definitivo dei carico dovrebbe di- 
sporlo e condurlo ad un' equa transazione pìut- 
tostochò perdere il tempo in domande vessatorie 
ed insulse circa T ottenimento del nolo intero* 

Se si trovasse però il capitano in sito tale da 
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non poter avere comuQicazioae alcuna coi pro- 
prietari del carico, allora egli deve necessa- 
riamente fare le parti di tatti gli interessati. 
Vi puoQQO essere tali imperiose necessità ed il 
vantaggio del carico pnò esso stesso consigliare 
di linir il viaggio nel porto di rifugio e se il 
carico composto di grano, cioè perituro di na- 
tura, fosse avvariato» allora una domanda pel 
nolo intiero può venir fatta e può essere so- 
stenuta. 

Il semplice buon senso sarà nella maggior 
parte de' casi la guida più sicura del capitano 
ed egli con un poco di riflessione capirà senssa 
fatica quando e come potrà mettere avanti una 
domanda di quel genere : ma anche nel caso in 
cui egli ciò trascurasse di fare , basta cbe agisca 
con buona fede verso di tutti per non essere 
mai pregiudicato ne' suoi diritti contro i pro- 
prietari del carico; una tale domanda dovrà 
sempre venir accolta con giustìzia e liberalità. 

Il regolamento del nolo prò rata dovrebbe 
sempre venir affidato a terza persona — questo 
sistema andando molto a sangue agli inglesi 
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onesti — e ciò perché le parti direttamente in- 
teressate hanno troppa tendenza a chiudere gii 

occhi sopra l'equità del caso ed a procurare di 
volgere al bene un male inevitabile. Eccone un 
esempio: 

NelPanno 4S63 ùn bastimento svedese carico 
di legname naufragò all'imboccatura d'un porto 

della costa occideritale d' Irlanda in un momento 
in cui il prezzo del legname era assai più alto 
in quel porto che noi fosse al destino cioè a 
Liverpool. Volle anche il caso che in seguito 
alla momentanea mancanza di battelli costieri» 
il costo della spedizione del carico dal luogo 
dell'accidente a Liverpool avrebbe eguagliato e 
forse oltrepassato il nolo originale. Di tutto ciò 
seppe troppo bene approfittare il proprietario 
del carico 9 il quale riuscì a far accettare al 
Capitano svedese un nolo di stima minimo e 
fuori di proporzione non solo col viaggio già 
percorso ma anche col benefìzio realizzato dalla 
vendita del legname al luogo del naufragio. 
Ora se quel capitano fosse stato un po più 
svelto, se invece di abbandonarsi, come per lo 
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più succede a tutti 1 naufraghi ignari del loro 

diritti come dei loro doveri, egli si fosse in- 
formato dei prezzi della merce che portava, si 
di Liverpool che del luogo in cui si trovava, se 
egli si fosse detto che il legname non era carico 
perituro , che si poteva aspettare qualche tempo 
senza pericolo di sorta , egli senza dubbio 
avrebbe ottenuto con facilità il pieno suo nolo 
ed avrebbe fatto buonissima figura verso il di 
lui armatore. 

■ 

Può pure darsi il caso , che essendo il carico 
perituro, grano per esempio, il caricatore od 
il ricevitore può venir indotto a pagar (juasi due 
noli, cioè r originale e quello in corso pel tra- 
. sporto definitivo, e ciò a fine di ottenere un 
pronto possesso della merce per coprirsi d'una 
maggior perdita in seguito allo svilimento del 
prezzo del grano ; in ispecie poi se vi é avaria e 
probabilità d'indugi nella spedizione al destino. 

Una cosa da cui deve però sempre guardarsi 
il Capitano si è di trattenere il carico con osti» 
natezza e in modo vessatorio allo scopo di ot- 
tenere il nolo* Se il suo bastimento non è stato 
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che danneggiato egli deve ripararlo subito; se 

esso naufragò egli deve , tosto provvedere alla 
spedizione del carico saiyalto, e tutte queste 
misure devono venir prese in uno spazio di 
tempo ragionevole. Tutte le leggi di Oleròn, di 
Wisbuy , il Codice Luigi XIV dicono pure, come 
gr Inglesi , che il capitano deve ristaur^re il 
bastimento immediatamente (re ad il y — in 
ashort time). Circa il noleggio di un altro 
legno per il definitivo trasporto la legge dice: 
« That another Tessei must befonnd 
« forthwith)) cioè, che un altro basimento 
dev'esser noleggiato imnaniinente. In guisa poi 
di attenuazione la stessa legge dice : circostanze 
impreviste possono però impedire T eiTettuazione 
immediata di quelle misure , ma nulla varrà 
mai a scusare la mancanza di diligenza od un 
indugio vessatorio. 

Dove principia il diritto dei proprietario del 
carico di chiedere il possesso e fin dove può 
andare il potere dell' armatore di trattener la 
merce sono cose che dipendono siffattamente 
dalle circostanze inerenti ai casi che nessuna 
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regola può dirsi stabilita né da stabilirsi io pro- 
posito. Una tale quistione non potrebbe venir 
sciolta che da un giuri se le parti interessate 
volessero andare agii estremi , ma la conoscenza 
di qaesto fatto dovrà necessariamente influire 
sopra le loro decisioni e condurle presto ad un 
equo accomodamento avendo ricorso a terze 

' persone competenti nella materia. 

Passando ora al pagamento ordinario del nolo 
al luogo finale di scarica — quistione questa 
sempre delinita ma sempre rinascente — la 
regola generale è che la persona che riceve la 
merce in forza d^ una polizza di carico é rispon- 
sabile dei nolo per la merce consegnata ^ vale 
a dire che qualunque persona che accetta con- 
segna d' una merce in forza d' una polizza di 
carico che impegna il consegnante o il conse- 

* guatarlo o gli agenti di questi di pagare il nolo, 
diventa personalmente risponsabile per i me- 
desimi. É pure regola generale che se il nolo 
non ò stato pagato dal consegnatario ossia da 
chi ricevette la merce» il consegnante ossia il 
caricatore, ed essendovi un contratto di noleggio. 
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il noleggiatore , rimangono rìsponsabili del nolo. 

Già lo dissi , il nolo che la legge inglese chiama 
« la madre delle paghe » (the mothei* of 
wages) cioè la vita dell'equipaggio, e senza 
equipaggio non vi può essere né bastimento nè 
trasporto, il nolo, dissi, non può renir perdato. 
Quantunque il carico fosse stato consegnato senza 
che il nolo fosse stato pagato dal consegna- 
tario — la posizione di quest' ultimo essen- 
dosi alterata tutto ad un tratto — il carica- 
tore ed il noleggiatore sarebbero ancora rì- 
sponsabili per il nolo. Si diede il caso che un 
ricevitore di Scozia pagò nn residuo nolo in ana 
tratta sopra il noleggiatore in Londra, tratti 
che questi rifiutò di accettare: ma in un' azione 
che l'armatore dovette sostenere contro il no- 
leggiatore, perchè il ricevitore era nei mentre 
fallito , la Corte decise che il noleggiatore era 
risponsabile di quel residuo nolo a tenore del 
contratto dì noleggio da lui e con lui stipulato. 
Un'altra volta nn consegnatario in Londra ri- 
masto debitore di circa un quinto del nolo 
totale del bastimento propose al capitano e questi 
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accettò uaa tratta per queU' ammontare fatla 
sopra un negoziante di Snnderland, porto verso 
cai era diretto il bastimento. La tratta fa diso- 
norata, il consegnatario che 1' aveva spiccata era 
fallito, forza fa danqae alP armatore rivolgersi 
al noleggiatore eh' era in Liverpool. Quest' ultimo 
fa tenuto ancora risponsabile e dovette pagare 
il nolo. La Corte disse però in queir occasione 
che teneva il noleggiatore impegnato, perché 
il Capitano non aveva accettato la tratta sopra 
Sunderland che suo malgrado e non senza aver 
insistito per esser pagato a contanti, stanteché 
se fosse risultato che tale tratta il capitano 
l'avesse chiesta per suo comodo od altro line di 
convenienza, la responsabilità del noleggiatore 
non sarebbe più stata in causa. 

Ma Pavere ricorso a processi contro i noleg- 
giatori od i caricatori che trovansi spesso lontani 
tanto dal porto della discarica come dalla resi- 
denza dell'armatore ò cosa difficilissima per non 
dire affatto impraticabile; é dunque meglio che 
il Capitano agisca verso del consegnatario al 
luogo della scaricazione con avvedutezza, con 

• 
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coaosceaza di causa e che applichi energicameate 
tutti quei diritti che la legge o Tuso gli con- 
feriscono. 

Iq circostanze ordinarie ed allorquando non 
havri ragioni alcune di sospettare la solribilìtà 
0 la buona fede del ricevitore, il Capitano che 
in fin di conto ha sempre nelle mani un pegno 
tre 0 quattro Tolte superiore in yalnta all'am- 
montare del nolo , può accontentarsi di percepire 
il suo nolo nel modo generalmente adottato si 
in Inghilterra che in Irlanda, cioè metà di 
quanto rimane ancor dovuto all'arrivo dopo la 
consegna della metà del carico esistente a bordo, 
e r altra metà dopo la totale discarica. 

Il tenore dei soliti contratti di noleggio fatti 
in Londra danno bensì al capitano il diritto di 
esigere il suo nolo quarter per qicarler, ma 
questo modo di procedere essendo per vani mo- 
tivi reso impraticabile meglio sarebbe, esistendo 
dei dubbi sopra il regolare pagamento per parte 
del ricevitore, d'informarlo prima di metter mano 
alla scaricazione , che ogni sera , partita che sarà 
la gente scaricatrioe o meglio chiusa che sarà 
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la Dogana ed accertata da questa il quautitatìTO 
sbarcato, il Capitano si presenterà air uffizio del 
consegoatario onde riceverne il nolo; opponendosi 
il ricevitore a tale maniera di regolare il nolo e 
crescendo nella mente del capitano sospetti sopra 
la solvibilità o la buona fede di chi riceve la 
merce , egli potrà allora chiedere a mezzo dei 
R. Consoie od, in difetto di qnesto» a mezzo dei 
magistrati locali (Justices of the Peace)di 
depositare il carico prezzo un negoziante accre- 
ditato, inteso il consegnatario , da farsene la con- 
segna colla di lui assistenza e ciò fino a che 
non venga soddisfatto delF intiero nolo, nonché 
delle spese giudiziarie incontrate; se la polizza 
dasse un chiaro regresso sopra il carico per le 
controstallie si potrebbe porre in conto anche 
queste, ma su tale soggetto parleremo in ap- 
presso, li Capitano potrà anche, guidato in questi 
hrangenti da un rispettabile solicUor sequestrare 
la merce negli alibi del ricevitore, o sbarcala 
che sia sul molo, trattenerla fino al pagamento 
del nolo; egli potrebbe pure a tale scopo indo- . 
ganare in suo nome quel tanto di carico che 
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basti per soddisfarlo del nolo ed essere così 
sempre in possesso di valevole garanzia. Sia 
però ^ene inteso che il Capitano non potrà mai 
ritenere la merce a Lordo per sicurezza del pa- 
gamento del nolo e ciò per non esporre il carico 
ad ulteriori rischi marittimi. Questo diritto di 
ritenzione pel pagamento de! nolo è diritto sa- 
crosanto, ch'esso sia o non sia specificato nel 
contratto di noleggio ; ma é d' uopo avvertire che 
in certi casi esso può venire escluso o compromesso 
dai termini stessi del Contratto. Prendiamo Ti- 
potesi di un nolo pagabile con cambiali appro- 
vate a tale o tale data; in questo caso la con- 
segna del carico ed il rilascio delle cambiali 
dovranno aver luogo nello stesso tempo, e meglio 
sarebbe ancora , prima di dar principio alla sca- 
ricazione , che quelle cambiali fossero depositate 
nelle mani di qualche persona di confidenza se 
però il contratto di noleggio non ha stipulato 
che le cambiali pel nolo saranno rilasciate prima 
della consegna del carico. Insomma quando il 
pagamento del nolo é da farsi con cambiali, il 
ricevitore non può pretendere la consegna del 
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carico senza rimessa simoitaoea delie cambiali 
a saldo nolo. Però se le cambiali saranno state 
accettate e negoziate» il capitano intenderà spo- 
gliato del diritto di trattenere ulteriormente il 
carico e tale suo atto implicherà la consegna 
della merce al ricevitore. Ma se però le cambiali 
accettate venissero disonorate e che a qaeir epoca 
il capitano si trovasse ancora in posse^ di ana 
parte del carico, egli avrebbe sempre intero il 
diritto di ritenzione. 

Una difficoltà che suole sorgere di frequente « 
in Inghilterra relativamente al nolo è il paga- 
mento di questo sopra quel quantitativo di carico 
che si consegna alcune volte in soprapiù della 
polizza di carico , massime quando havvi riscaldo 
nei grano. I contratti di noleggio stipulati in 
Londra portano tutti la clausola seguente, cioè 
che nel caso in cui si verificasse uni^ consepa 
maggiore del quantitativo in polizza ma che il 
grano fosse riscaldato od altrimenti avariato il 
nolo sarà pagato per metà sopra tutte le quantità 
sbarcata oppure si effettuerà il pagamento per 
intero del nolo soinra la base della polizza, qua- 
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Innqae sia il crescimento. Questo modo di re- 
golare il nolo pecca per varii versi; in primo 
luogo perchè colPappareoza di lasciar al Capitano 
la scelta di un equo accomodamento esso lo co- 
stringe in realtà ad attenersi al. quantitativo 
stabilito in polizza, stantechè non può mai il 
crescimento esser tanto da indurre il Capitano 
ad accettare la metà del nolo sopra la consegna 
ossia r intiero nolo sopra la metà dei carico 
sbarcato, tanto più che il riscaldo del grano è 
generalmente un fatto non imputabile al Ca- 
pitano né al bastimento. Ma ciò che più rende 
vessatoria T applicazione di quella clausola si é 
r abuso che per proprio interesse ne fanno dap- 
pertutto i negozianti ricevitori. Per questi ultimi 
non può né deve darsi il caso d^nna consegna 
maggiore della polizza in buona condizione; 
per loro se si oltrepassa di iO come di 400 
quari&rs la quantità portata in polizza, vi dev^ esser 
riscaldo nel grano; ma ciò che più disgusta 
ancora si è che tale riscaldo non esiste o che 
non se ne fa menzione che allorquando non v' è 
più mezzo di provare il contrario , cioè , quando 
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il carico é già rinchittso nei loro magazzini od 
é passato in terze maoi lungi da qualunque 
possibile esame. La condotta di un Capitano 
prudente posto in quella posizione e sopratutto 
quarulo ha Aeì dati positivi che la caricazione 
ebbe luogo in modo da rendere la polizza in« 
feriore alla consegna dev'essere la seguente: 

Tosto che sarà giunto al porto d^ ordini egli 
non dovrà aprir le boccaporto che in presenza 
deir agente del noleggiatore assistito da un perito 
mandato a bordo dal Capitano stesso ed otterrà 
da questi un certificato portante che il carico é 
fresco ed in buona condizione. Giunto che sarà 
il bastimento al luogo, di scarica egli dovrà ri- 
petere questa perizia due volte, cioè nel primo 
giorno della scaricazione e verso la fine di questa. 
Trovando qualche poco d'avaria sotto la coperta, 
sui Iati od in altro punto del bastimento, i pe- 
riti dovranno dichiarare che in nulla questa ri- 
scaldò il carico nè potè aumentarne il volume. 
.Dopo aver scelto per proprio perito un uomo 
dabbene e competente in granaglie, il Capitano 
inviterà il ricevitore a farsi rappresentare in 
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qaella visita; se T invito viene accettato la fac- 
cenda procederà più liscia, se esso viene tra- 
scarato il Capitano sarà sempre meglio garantito 
nei suoi interessi ed anche preparato ad una lite 
se imo a quel punto si crederà dover andare. 
Mi si obbietterà che le perizie costano care 
e che sono disturbi sgradevoli; quelle obbiezioni 
le fanno per Io più i capitani d' indole snervata 
e sopra cui un sorriso dei mercante è sempre 
arra di continni bnoni rapporti. Mi credano pare 
gli armatori ed i capitani che dodici. anni in 
Inghilterra qou l'ho passati senza frutto. Quando 
un mercante inglese ride o non trova nulla a 
ridire nei primi giorni delia scaricazione è, ge- 
neralmente parlando, un cattivissimo segno. Egli 
macchina di certo an qualche tranello e più che 
mai occorre premunirsi. Tutti i discorsi fatti dopo 
la totale scarlcazìone , tutte le bottiglie di rosolio 
regalate prima non valgono due buone perizie 
a favóre del carico. Con questi attestati in tasca 
il Capitano non é più solo a battagliare, egli ha 
con se un concittadino del ricevitore la di cui 
opinione sforza Ta^tra, il di cui contegno frena 
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quello del ricevitore. D'altra parte le perizie 

costano una lira sterlina ognuna; se dunque 
con' tre lire sterline il Capitano si assicura il 
pagamento integrale del nolo seuz' alcuna perdita 
di tempo, mi pare non potrà mai venir biasimato 
dair armatore. 

Un'altra difficoltà incontrata di frequente ia 
Irlanda è il pagamento delle controstallie. Il 
contratto di noleggio può parlar chiaro come 
legge, il Capitano può aver usato tutta la diligenza 
possibile, ciononostante sarà sempre on'aifdua 
quistione T incasso delle controstallie. £ questo 
un Vocabolo che urta i nervi de' negozianti bri- 
tannici; onde non pagare quella spesa essi trovano 
mille ragioni, mille appigli, mille testimonianze; 
é sempre la colpa del Capitano se si è incorso 
in qualche indugio, se sono giunti tardi i carri 
0 gli alibi, se non si é entrato nel Dock in 
tempo , se T equipaggio non lavorava con ardore, 
se pioveva e che so io ancora. Il tutto per 
eludere il debito. 

Ora è un fatto positivo che i contratti di no- * 
leggio parlano troppo vagamente circa il princìpio 
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ed il corso delle stallie; questa clausola vorrebbe 
essere meglio definita, stantechè gli usi e co- 
stumi dei vari porti d' lugbiiterra ne possono 
grandemente alterare l' espressione e la iiortata. 
I contratti dicono semplicemente: UinH giorni di 
stallie sono accordati dal Capitano per la sca- 
ficazione , ma essi non specificano minimamente 
come e quando quei tanti giorni principieranno 
a decorrere e come e quando avranno termine. 
Da questa lacuna nascono le varie interpretazioni 
di tale clausola e di frequente le fiere vertenze. 
Come di solito ci troviamo privi di regole sta- 
bilite > di leggi scritte i altra guida non abbiamo 
sopra questo soggetto come sopra tanti altri se 
non che alcune decisioni legali intorno a. lìti 
mosse pel ricupero di contrastate stallie. Ecco 
però le norme più generalmente difliise: 

I giorni di stallie cominciano a decorrere non 
dal giorno dcir arrivo nel porto scaricatore ma 
dall'arrivo del legno nei solito luogo di scarica 
nel detto porto; se però il luogo di scarica è 
un Dock i giorni di stallie cominceranno a de- 
correre dal giorno dell' arrivo in Dock e non 

5 



Digitized by Google 



— 50 — 

« 

dair arrivo del legno al molo del Dock. Ua 
luogo speciale può venir stipalato per la scarica- 
zione od anche uno o più luoghi possono» secondo 
le circostanze, essere lasciati alla scelta del Ca- 
pitano ; nel primo caso , cioè quando il luogo é 
fisso , come per esempio T arrivo del bastimento 
al solito luogo di scarica in un porto o T ar- 
rivo in Dock» le stallie cominceranno a de- 
correre dall'arrivo del legno al luogo stipulato; 
nel secondo caso esse non principieranno a de- 
correre che dair arrivo al luogo scelto dal Ca- 
pitano. 

La quistione delle controstallie è sempre irta 

di difficoltà: i capitani italiani essendo troppo 
avversi ad accettare il modo inglese di compu- 
tarle e non piegandosi alle circostanze che al- 
lorquando si sono perduti vari giorni in sterili 
domande o rabbiose lettere d'avvocati. Per la 
maggior parte di loro V entrata del bastimento 
in Dogana e T avviso dato al ricevitore dell'essere 
pronti alla scaricazione costituiscono il principio 
dalla decorrenza delle stallie , e tutte le ragioni 
circa gli usi speciali della piazza non valgono 
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mai a convincerli. Fa però mestieri chinar la 

fronte davanti agli errori ed anche alle ingiustizie 
d^nna nazione quando queste sono passate allo 
stato di regole generali; il voler cambiar le 
consuetudini di un paese e sopratutto di un 
paese come r Inghilterra non conduce che a di- 
singanni e spese. 

Un Capitano greco partì una volta da Fal- 
mouth per Galw^y con ancora 12 giorni di stallie 
per la scaricazione. Giunto ch'egli fa in qnel 
porto non trovando acqua sufficiente sopra la , 
porta del Dock per tentarne l'entrata, egli or- 
meggiò il suo bastimento fuori, lungo il molo 
del Dock stesso, fece la sua entrata in Dogana, 
poscia informò per iscritto il ricevitore del carico 
essere alia sua disposizione. DalF indomani di 
quell'avviso il Capitano cominciò,' nei suoi calcoli, 
a far decorrere le stallie. Egli stette in quella 
posizione otto giorni. A capo a quel tempo so- 
pravvenne la marea grande ed il nono giorno 
solo del suo arrivo in Galway egU potè tonneg- 
giarsi nel Dock. Appena entrato, il ricevitore 
mise mano allo scarico e siccome egli , non cai- 
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colando i giorni passati fuori del Dock per 
' giorni di stallie, sapeva avere ancora \2 giorni 
alla sua disposizione, la scaricazione procedè 
piuttosto lenta. Sui finire del quarto giorno del- 
l' entrata in Dock il Capitano diede avviso al 
ricevitore che essendo spirate le stallie T indomani 
sarebbe il primo giorno di controstallie eh' egli 
intendeva esigere a tenore del contratto giorno 
per giorno. Il mercante forte del suo diritto 
in^pjmre rispose. Il Capitano continuò ancora per - 
, sei giorni a scaricare producendo ma inutilmente 
ogni sera il suo conto di controstallie, poi ve- 
dendo che non gli rimanevano più a bordo che 
soli cento circa quarlers di grano fermò la sca- 
ricazione e diciiiarò trattenersi il rimanente del 
carico fino a soddisfazione del suo credito. Bi- 
sogna avvertire che a fare, quel vero passo di 
scuola il povero Capitario era stato indotto da 
un altro negoziante del paese che, come si seppe 
dipoi, aveva col ricevitore del carico una vecchia 
ruggine ch'egli voleva soddisfare. La sera del 
giorno che il consegnatario ricevette ravviso del 
trattenimento del carico , il Capitano fu arrestato 
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6 messo in prigione sotto V accasa di Yìoiazione 
di proprietà altrui. 

Il Capitano diede in queir occasione pochissime 
prove di giudizio. Egli infatti non volendo 
ascoltare le ragioni che non uìancò di dargli il 
mercante né . volendo informarsi circa la loro 
rettitudine ma dando solo ascolto al suo cocciu-^ 
tismo, adottò troppo facilmente una condotta 
violenta che cjome già dissi non gli fu consigliata 
che in odio al suo ricevitore. Egli ebbe tre torti , 
gravi tatti e tre. Ebbe torto di fermare la sca- 
ricazione perché non gli era dovuto alcun giorno 
di controstallie che anzi al mercante spettavano 
ancora due giorni di stallie all'epoca del trat- 
tenimento del carico. Ebbe torto di trattenere 
• il carico a bordo perchè qaesto modo di sequestro 
é vietato dalla legge. Ebbe finalmente torto di 
trattenere il carico per pagamento di controstallie 
perché la sua polizza di carico non gliene con- 
feriva il potere, il contratto di noleggio solo 
parlando di regresso sopra il carico » condiziiNie 
questa di cui il noleggiatore e non il consegna- 
tario era risponsàbile. 
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Mi sono diffuso un po lungamente sopra 

questo caso per dimostrare come da un meschino 
punto di partenza si può sovente andare incontro 
a gravi disturbi, e ciò per ignoranza delle 
consuetudini dei paesi st^auieri, per ostinatezza 
nelle proprie idee e per troppo facile condiscen- 
. denza verso persone sconosciute i di cui consigli 
sono spesse volte tutr altro che onorevoli, o 
disinteressati. 

Ài retto spirare delle stallie, ch'esse siano 
fisse 0 secondo Paso, al porto di scarica è pru- 
dente cosa levare un protesto contro il conse- 
gnatario 0 cimtro qualunque altro individuo che 
ricevesse il carico ed intimare con questo: la 
data del giorno che il bastimento si trovò pronto 
alla discarica , il numero di giorni che si aveva * 
per tale operazione, la data della espirazione 
delle stallie , il giorno in cui trovavasi il basfi- 
mento entrato in controstallie le quali a tenor 
di contratto sono dovute giorno per giorno a 
tanto al giorno. 

Qui torna in acconcio parlare d'una partico* 
larità che la legge inglese accorda; nonostante 
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il tasso specificato in contratto per ogni giorno 

di controstallie, se T armatore od il Capitano 
possono provare che la giornata cosi trascorsa 
loro costò più della retribuzione stipulata in con- 
tratto, essi possono, ^opra esame ed in caso di 
lite, ottenere nn pagamento superiore al couto- 
nuto. Naturalmente al mercante la legge lascia 
pure la facoltà di provare il contrario. 

Fa d'uopo osservare che se il contratto di 
noleggio ha stipulato che la scaricazione avrà 
luogo secondo l'uso dd portò e che questo 
porto sia un Dock, in cui a motivo della folla 
di bastimenti il nostro non potrà per vari giorni 
ottenere il suo turno, il mercante non é dalla 
regola tenuto responsabile delF indugio. Se però 
il ritardo nella scaricazione in Dock provenisse 
dalla mancanza di un ordine speciale dei Lordi 
del Tesoro o da qualunque infondata lentezza 
degli ufficiali di Dogana il mercante sarebbe 
tenuto responsabile. 

É pure da osservarsi che se la polizza di 
carico non facesse menzione speciale delle con- 
trostallie e dal tasso di esse , nel caso in cui {si 
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fossero incorse , il Capitano non potrebbe soste- 
nere una lite la suo uome coatro il coDseguatario. 
La qolstione sarebbe allora riservata fra T ar- 
matore ed ii noleggiatore» cioè fra i firmatari 
del contratto di noleggio. 1 capitani, onde ovviare 
a qnel inconTeniente , farebbero bene non firmare 
le polizze di carico se prima non vi avessero 
fatto inserire dallo stesso caricatore che: un 
certo numero di giorni di stallie rimangono per 
la scaricazioae djpo i quali si entrerà in coU" 
troitaUie a ragione di una eeria.^omma per 
giorno. Questa clausola» come lo vedremo in . 
appresso, pnò essere redatta efficacemente in di- 
Terse maniere. 

in quanto ai giorni passati in attesa d'ordini - 
a Falmonth, Qaeenstown od 'altro porto non 
occorre dichiarazione di sorta se dessi vengono 
dati prima della chiusura della Dogana, essendo 
che dalla data deir entrata iu libera' pratica di 
cui uno scontrino resta a bordo e da quello 
degli ordini, si vede sabito it tempo trascorso 
in più del ritorno del corriere che naturalmente 
varia secondo il porto ; se poi gli ordini venissero 
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trasmessi dopo la chiiisiìra della Dogana allora 
il Capitano dovrà insistere presso gli agenti del 
noleggiatore perché Torà in cni detti ordini gli 
furono dati venga specificata sopra la lettera o 
sopra il dispaccio. In quel modo risulterà sempre 
come trascorso il giorno che gli ordini tentavano 
lasciar indietro » ma che V impossibilità in cui era 
il Capitano di spedir il bastimento in Dogana 
non deve, fargli perdere. 
' Tornando sulla necessità di avere le contro- 
stallie meniSionate, anzi chiaramente determinate 
nella polizza di carico onde venga il Capitano 
abilitato ad agire contro il ricevitore al luogo 
della scaricazione invece di andare in cerca del 
noleggiatore che non di rado trovasi in Odessa 
in Azof od in 'Nuova- York , non credo inutile 
entrare in qualche particolare circa la redazione 
migliore della clausola che legar deve la persona 
che riceve la. merce e senza la quale , come già 
dissi' e come avrò ancora da ripetere, non v'é 

m 

Speranza alcuna d'incassar le controstallie non 
ostante il chiaro regresso sopra il carico che il 
contratto di noleggio non manca mai di dare 
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air armatore. Mi valgo della parola dei celebri 
autori marittimi Steel e Greenhow onde le mie 
raccomandazioni acquistino maggiore aatorità: 

Nei casi in cui carichi generali sono imbarcati 
senza regolare contratto di noleggio le contro- 
stallie vengono spesso stipulate- a mezzo d^una 
introduzione a ciò relativa nella polizza di carico. 
Ed in fatti non si può sostenere un^ azione per 
controstallie contro un «consegnatario od un gi- 
ratario della polizza di carico che allorquando 
il Capitano ha fatto inserire sopra quesf ultima, 
assieme al solito impegno di consegnar la merce 
contro il pagamento del nolo, la condizione chia- 
ramente espressa che il consegnatario sarà pure 
responsabile di una certa tassa per le contro- 
stallie. Si può anche invece di inserire tale con- 
dizione in modo speciale nel corpo delia polizza 
di carico implicarvela effettivamente rifinendosi 
alle altr^ condizioni del contratto di noleggio di 
cui essa forma una delle principali stipulazioni , 
ma adottando questo metodo fa d'uopo che i 
termini con cui si esprimerà, la referenza siano 
chiari e contengano quella particolare condizione. 
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Nel caso di certo Smtih contro Sievdcing il 
carico doveva venir consegnato ai consegnatari 
(parte convenuta) contro il pagamento per le 
. ieUe merci come da corUraUo e le controstallie 
erano state incorse alla caricazione. Lord Campbell 
nel dare la sentenza disse : Egli è bene stabilito 
che il Capitano d'un bastimento non può man- 
tenere un'azione legale contro un consegnatario 
che riceve la merce sotto polizza di carico im^^ 
plicando soltanto T obbligo di pagare le contro- 
stallie; la polizza di carico deve chiaramente 
specificare che la merce non sarà consegnabiie 
che contro il pagamento delle controstallie se. 
ve ne saranno od in altri equivalenti termini. * 
La recente decisione delia Corte Civile nel 
caso di' Wagener contro SmUh, la quale venné 
da tutti approvata e che orm<à guida la gente 
legale e commerciale , procede pure sopra Io 
stesso principio. Secondo i rapporti oonoscinti 
di quel caso, tutti i giudici concordarono nel- 
r esprimere T opinione che la quistione delle 
controstallie si aggira interamente sopra la co- 
struzione ossia r interpretazione della polizza di 
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carico. Nel caso suddetto la polizza faceva il 
carico coQsegQabile all'ordine cotUro il paga- 
mento M nolo e ddle altre condizioni come 
dal contratto. Questo chiaramente indicò al con- 
segnatario che per aver diritto alia consegna 
del carico egli era tenuto di pagare qualche 
' cosa di più del nolo , quel qualcosa essendo le 
controstallie e la polizza venne infatti interpretata 
come se essa avesse fatto del pagamento delle 
controstallie una condizione sine qua non della 
consegna del carico. 

In un altro caso la polizza di carico faceva 
la merce consegnabile ai convenuti contro il pa- 
gamento per la merce come dal contratto di no* 
leggio ; se la redazione di questa clausola avesse 
invece stabilito che il carico era consegnabile 
contro il pagamento del nolo per la merce come 
dal contraUo Fazione non avrebbe potuto man- 
tenersi e la referenza al contratto di noleggio 
non sarebbe stata considerata che come mezzo 
di accertare il tasso del nolo. L' espressione più 
semplice ma efficace deve dunque essere: pa- 
gando per la detta merce perché la minima 
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variazione può invalidare il diritto dell' armatore'; 
cosi una polizza che faceva il carico consegnabile 
contro il pagamento pel trasporio delle deUe 
merci da Memd a Londra come dal contraUo 
di noleggio, non diede agli attori la forza di 
mantenere V azione per le controstallie, stanteché 
nulla dalla polizza di carico ÌDforniò il |conse- 
gnatario che queste erano dovute od anche im- 
plicate, sebbene esse fossero state incorse a 
Memel pria della spedizione della polizza. La 
sentenza disse in ciò d'accordo col celebre 
Teiiterden « che onde il consegnatario di un 
carico venga tenuto responsabile delle contro- 
stallie come del nolo, è d' uopo che la polizza si 
spieghi chiaramente a quel soggetto ». 

Nei caso di Wagener contro Smith già men- 
zionato, r azione era intentata contro il giratario 
della polizza di carico, ed i termini della refe* 
ronza al contratto di noleggio erano i seguenti: 
àlV ordine contro il pagamento del nolo convenuto 
e delle altre condizioni come dal contratto. La 
parte convenuta negò in tutto e per tutto la sua 
responsabilità per le contrastallie dicendo che 
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il sao impegno sinché pel nolo non essendo 

presumibile che dalla circostanza dall'aver egli 
ricevato il carico , la sua responsabilità per le 
controstallie non poteva in nessun modo sta- 
bilirsi, atteso che egli I! aveva costantemente ri- 
gettata. Lord Jervis giudice capo rispose però a 
quei argomento che la negazione della respon- 
sabilità non avrebbe avuto peso alcnno se i fatti 
avessero trovato la parte convenuta responsabile 
e che il rigetto in parola era controbilanciato 
bastantemeate dall' accettazione dei termini sta- 
biliti in polizza. 

In un caso più recente in cai la polizza di 
carico faceva la merce consegnabile al conse- 
gnatario contro il pagamento del nolo come dal 
cùrUraUo, ma nel cai margine avevano scrìtto: 
rimangono ancora otto giorni lavoritivi per la 
scaricazione in Londra, non sì ritenne il ces- 
sionario della polizza di carico responsabile per 
controstallie incorse, pel trattenimento del legno 
oltre gli otto giorni, stantechè i termini della 
stipulazione si riferivano unicamente al pagamento 
dd nolo come dal contratto di noleggio e quan- 
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tunque vi fosse nei margine della polizza un 
ragguaglio circa i giorni che ancora rimanevano 
per la scaricazione, non Vera alcuna stipulazione 
nel corpo della polizza di carico che obbligasse 
il ces^ionario a pagar le controstallie. 

Abbiamo già detto che in generale le stallie 
principiano a decorrere dal giorno dell'arrivo 
del legno al solito luogo di discarica nel porto 
di destino, e non già dell'arrivo nel porto stesso, 
e ciò non ostante Talibaggio del bastimento 
prima dell' entrata in porto se questo fosse stato 
necessario per passar sulla barra o per entrare 
nel Dock.. 

Le circostanze in cui le controstallie sono 
dovute ed esigibili sembrano sempre chiare e 
fondate ai capitani , sempre però oscure e senza 
base ai ricevitori; <juesta divergenza d'opinione 
si fa ancora più fortemente sentire in Irlanda. 
Là tre volte su quattro é giuocoforza aver ricorso 
air avvocato per esigerne il pagamento. Ciò ha in 
parte delle ragioni di moralità locali, in parte 
é pure dovuto all' incostanza del tempo che di 
rado permette un lavoro regolare di scaricazione , 
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ma alcune volte pare dipende dair iaioteiligeote 

procedere del Capitano che per un nulla smette 
la scaricazione per delle ore ed anche per 
intere giornate allo scopo di venir a chiedere 
dei consigli ora air agente ora al console, oppure 
muovere delle lagnanze puerili circa la condotta 
ora del doganiere ora degli iioìiììni preposti dal 
ricevitore allo sbarco, consigli e lagnanze che 
un Capitano assennato dovrebbe trovare o rin- 
chiudere in se stesso, e farne pronta giustizia 
con una più larga conoscenza dei propri diritti 
come dei propri doveri. 

Allorquando il bastimento é arrivato air usuale 
suo luogo di scarica e che le stallie hanno prin- 
cipiato a decorrere , ogni detenzione , ogni trat- 
tenimento allo spirar di questa deve venir pagato 
dal ricevitore, quantUMrjiio quella detenzione non 
dipendesse da lui ma fosse al contrario dovuta 
a qualche impreveduta causa, quale il repentino 
affollamento del Dock o l'ignoranza in cui il 
ricevitore pretendesse essere stato deli' arrivo del 
liastiroento. Nulla può scusare il mercante con- 
segnatario, il suo obbligo è immutabile purché 
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glielo imponga chiaramente la polizza di carico. 

Se poi l'azione del Capitano può rivolgersi contro 
il noleggiatore, allora i termini soliti del con- 
tratto di noleggio bastano in una delle circo* 
stanze su espresse per costringerlo a pagaie le 
controstallie. 

Nel caso Erichsen contro Barkworlk le parti 
convenate erano gli stessi noleggiatori; gli 
agenti di questi air estero avevano imbarcato un 
carico per conto dei medesimi » ma in seguito a 
qualche disputa questi ultimi ricusarono di spe- 
dire ai noleggiatori la polizza di carico. 11 Ca- 
pitano al porto del destino , ch'era pure la sede 
dei noleggiatori, non. volle consegnare il carico 
se non sulla produzione della polizza da lui fir- 
mata. Questa fù finalmente prodotta ma per 
parte degli agenti dei noleggiatori; il carico 
venne allora consegnato ma non senza incorrere 
in vari giorni di decoatrostallie. La Corte dello 
Scacchiere innanzi la quale si portò P affare 
decise che i noleggiatori erano tenuti di pagare 
le controstallie come da contratto e le decontro- 
stallie come da stima, producendo le spese 
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giornaliere del bastimento, il Giudice Cromptoa 

disse in queir occasione : La quistione sorge sopra 
il contratto di noleggio il quale contiene il di- 
stinto impegno per parte dei noleggiatori di 
caricare e scaricare il bastimento a! luogo del 
destino , direttamente o a mezzo dei loro agenti 

0 delle persone latrici della polizza di carico , e 
ciò nei limiti del tempo specificato nelF istrumento 
suddetto. Questa condizione non venendo riempita 

1 noleggiatori sono responsabili di qualunque 
ulteriore detenzione e non sarà mai argomento 
a loro favorevole, in caso di non esecuzione del 
contratto, il mettere innanzi una disputa avvenuta 
fra i noleggiatori ed una terza persona cirea il 
carico. L'armatore non v'entra né 1 suoi inte- 
ressi devono soUrirne. 

In conformità di questo principio troviamo 
dunque che il noleggiatore é sempre risponsabile 
delle controstallie debitamente incorse anche 
quando la polizza di carico non offire il mezzo 
di agire direttamente contro il ricevitore del 
carico. Egli non può addurre né la ragione del 
non essere stato consapevole dell'arrivo del ba- 
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stimento al laogo di scarica nel tempo specificato 

per lo scarico, né quella di non aver ricevuto 
in tempo la polizza di carico, nò il rifiato del 
Capitano di consegnare senza la produzione di 
questa. E dovere inelluttabile del noleggiatore 
conoscere T arrivo del bastimento nel luogo di 
scaricazione che questo sia o no la città di sua 
residenza, é dovere sao essere in possesso a 
tempo debito della polizza di carico, é sacro 
dovere suo eseguire tutte le condizioni da lui 
per lo più imposte nel contratto di noleggio. 

In riassunto di quanto precede si può stabilire 
che un numero rilevante di giorni di controstallie 
debitamente incorse puossi sempre ripetere in 
una azione legale si dal consegnatario che dal 
noleggiatore se la polizza ed il contratto par- 
lano chiaraniente. Le ragioni delle parti conve- 
nute avranno poco o nessun peso e anziché in- 
grossare la perdita con nuove speso di Corte , 
le parti suddette pagheranno subito se senza 
frutto sarà rimasta la prima resistenza. Ciò che 
pare dunque più difficile di esigere in Inghilterra 
si é un numero ristretto di controstallie ; al Ca- 
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— es- 
pilano non conviene intavolare ana lite perche 
anche vincendola le spese che tuttavia gli piom- 
berebbero adosso inghiottirebbero facilmente 
r ammontare delle stallie da lai chiamate; il 
solo ritardo può cagionare al bastimento uno 
scapito maggiore della perdita di due o tre giorni 
di controstallie. Ciò pensa il Capitano e di ciò 
non è neppure ignaro il negoziante. In quei casi 
dunque T unico mezzo da tentare, mezzo che 
per lo più ho sempre visto riuscire, si é di 
mettersi in comunicazione col migliore soUciUnr 
della piazza, pregarlo di scrivere al negoziante 
in quei termini che meglio crederà adattati , 
lasciargli procura e partir senza indugio. Partito 
il bastimento e trovandosi il mercante di fronte 
a persona a coi non importa il ritardo e che mi- 
naccerà inoltre di divulgare la sua malafede, i 
suoi abusi ecc., il negoziante si affretterà di ac- 
comodare V affare pagando T intiero o la maggior 
parte della somma dovuta, non volendo trarre 
in lungo una faccenda che lavorata con acume dai 
soUcilor come dall'agente del Capitano può 
dargli non poca noia e disturbi. 
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RelativameDfe agli ordini che soglionsi prendere 
a Queenstown, Falmouth od in altro porto, non 
Terranno, spero, male accette alcune conaidera- 
zioni sopra T abuso sempre crescente per parte 
dei noleggiatori di ordinare i bastimenti con pre- 
potenza e ad onta dei termini precisi de' contratti 
di proseguire per porti o fiumare doTe é di n<h 
torietà pubblica che alla bassa marea si toccherà 
il fondo. La debolezza dei primi capitani e dei 
primi agenti marittimi che praticarono Flnghii- 
terra ha oramai consacrato Tuso di accettare 
come validi porti quelli di New-Ross , Belfast , 

Great-Yarmouth , ecc. e tanti altri dove i basti- 
menti rimangono a secco e dove un cambia- 

mento inopportuno di vento od . una piena re- 
pentina d'acqua nel fiume potrebbe provocare 
i maggiori danni tanto al carico che al basti- 
mento. L'abitudine di aderire a quegli ordini 
é talmente generalizzata che allorquando un 
Capitano più cauto o più timido fa mostra di 
volersi attenere ai termini del suo contratto , il 
noleggiatore alza da Londra le più forti grida, 
il suo corrispondente ai porto d' ordini tempesta. 
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perfino il piloto si meraviglia. agente poi dei 

Capitano nelle di cui mani è affidato il bastimento 
o non si arrischia a mettersi in lotta col mer- 
cante di Londra per pretta ignoranza della con- 
dotta deir affare, o cerca, col decidere il Ca- 
pitano a proseguire, di allontanare dalle sue 
spalle e dal suo ullìzio uu mondo di fastidi e di 
responsabilità. Tatti insomma agiscono male^ 
perchè si è falsata una posizione che voleva 
essere rispettata. 

£gli è per lo meno inutile insistere tanto al- 
l' epoca del noleggio onde ottenere la clausola 
del galleggio del bastimento alla scarica per porla 
poi in non cale al momento decisivo. Se i ca- 
pitani riflettessero bene che nonostante gli ordini 
dati dal noleggiatore di andare a scaricare in uu 
porto dove non si galleggerà alla bassa marea , se 
si dasse il caso della rottura del bastimento e 
della susseguente avaria del carico , il suddetto 
noleggiatore sarebbe il primo a biasimare il .Ca* 
pitano di non essersi strettamente attenuto al 
sno contratto di noleggio, forse che conun^azione 
non isolata ma generale per parte dei capitani 
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(li non più accettare simili ordini^ i negoziauti . 
di Londra finirebbero per smettere un abuso che 
può condurre a roTina più d^una famìglia. 

Nel 1862 un capitano austriaco ricevette a 
Qneenstown gli ordini di proseguire' col suo ba- 
stimento carico di semelino per Yarmouth porto 
qnasì privo d^ acqua alla bassa marea. 11 noleggia- 
tore era uno dei potenti mercanti greci di Londra. 
11 Capitano suddetto conoscendo la stellata costru- 
zione del suo legno e non volendo attirarsi il bia- 
simo deir armatore trasciu'ando una delie princi- 
pali clausole del contratto, ricusò di proseguire pel 
suindicato porto, persuaso però che il negoziante 
si sarebbe presto ravveduto e gli avrebbe cambiato 
gli ordini. Forse che se il carico invece di essere 
composto d'un genere speciale al Nord dell" In- 
ghilterra fosse stato di grano o granone, il no- 
leggiatore avrebbe facilmente sostituito un ba- 
stimento a)i^ altro ed avrebbe potuto in pari 
tempo contentare il ricevitore in Yarmouth 
ed il Capitano in Queenstown; ma in questo 
caso lo. semelino doveva proseguire per il dato 
destino. 
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Da Londra si protestò contro il rifiuto del 
GapitaoG , da Qaeenstown si riprotest» contro 11 
protesto del negoziante; le ragioni incalzarono 
da ambe le parti. Da Yarmouth stesso giunse a 
Qaeenstown ^ana lunga lista di bastimenti più o 
meno grossi del nostro che nelF ultimo decennio 
ayerano scaricato in quel porto, cioè nel bel 
mezzo della riviera con poco più di sette piedi 
d'acqua alla bassa marea. Il Capitano fermo 
nel suo proposito non parlava che del suo con- 
tratto. Intanto i giorni trascorsero, le stallie 
esaorironsi; le controstallie tennero dietro > dieci 
giorni di decontrostallie si .«peserò pure in protesti 
e recriminazioni; tutti a Qoeenstown Tedevano 
già il bastimento austriaco ingoiato ed il Capitano 
gettato in carcere. L'agente solo del Capilaao 
(lo scrivente) non divideva il timore della gente 
che lo circondava in ciò grandemente aiutato 
dal stao avvocato (*) nonché da un prezioso parere 
che aveva ottenuto in proposito dai redattori 
del Shipping GcizeUe, A capo di un mese si 

(') Il signor Jasapli Bennett. 
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veaae alla decisione di nominarsi un ricevitore, 
inteso il consegnatario, il quale assunse riucarico 
di assicurare la merce contro i possibili sinistri, 

r 

riceverla ne' suoi magazzini scaricandola in alibi 
che r iodomani stesso del contratto furono mandati 
a lato del bastimento. Sciente la dogana si co- 
minciò a scaricare. Deir emergenza il negoziante 
di Londra yenne dai suoi agenti informato. Verso 
le cinque della sera detti agenti vennero in cerca 
del Capitano per pregarlo di fermare la scarì- 
ricazione, si dichiararono pronti a prender essi 
la merce per trasbordo ed a pagare il nolo con 
tutte le già fatte spese. Si andò dall' avvocato » 
si avverti il ricevitore di Cork, si riunirono 
tatti i conti in un solo e dopo non poche di- 
scussioni s'incassò il nolo, la gratificazione dei 
Capitano, le controstallie a tenore del contratto, 

le decontrostallie a prezzo di stima, il magaz- 
zinaggio conyenuto e la commissione del ricevitore 

fittizio; il tutto naturalmente venne eseguito 

sotto protesto per parte del proprietario disi 

carico, ma s'incassò. Verso la fine della scari* 

cazione si cercò di arrestare il Capitano, avendo 
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otteauto, non si seppe mai sotto quale accusa , 
un mandato d' arresto a tale effetto , ma siccome 
il caso era stato previsto , non io rioTeoDero. 
Libero il bastimento si fece la zavorra e si passò 
a Swansea dopo avere spedito il bastimento per 
Cardiff e, preso il carbone, si lasciò T Inghil- 
terra vincitore di un prepotente. Il parere che 

10 scrivente » allora agente del Capitano au- 
striaco, aveva ottenuto dal Shipping GazeUe era 

11 seguente: 

Ad una sua domanda se un bastimento che 
aveva nel suo contratto di noleggio la clausola 
del galleggio col pieno carico a bordo e colla^ 
più bassa marea era tenuto di proseguire per 
un porto dov'era di notorietà pubblica che il 
bastimento coir acqua bassa ordiuaria non sa< 
rebbe rimasto in più di sette od otto piedi, il 
Shipping Gazetle rispose: che l'obbligo del 
Capitano non era di aderire a quegli ordini ma 
bensi di attenersi scrupolosamente a' termini del 
suo contratto di noleggio ; ed il celebre giornale 
aggiungeva di più: e se anche qudla clausola 
del galleggio non esistesse in contratto basterebbe 
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che il Capuano avesse l' irUiina' convinzione che 
la costruzione del suo bastimento è tale da non 
permettergli di toccare senza pericolo il fondo , 
perchè Egli fosse autorizzato, a non proseguire 
per ^indicato porto. 
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CAPITOLO II 



Avaria generale. 

Il significato della parola avaria è oggidì 
assai più esteso e racchiade molto più di quello 
che per lo addietro. Si può bensì chiamare si- 
nonimo di danno o guasto, ma nello stato at- 
tuale delle cose marittime questo vocabolo tra- 
smette molto meglio V idea d' una divisione d' o- 
nere ossia una dUfrihuzione o ripartizione di 
scapili 0 spese. Il più preciso significato del 
termine corrisponde però con ciò che da tutti 
Tien chiamato avaria generale. 

Le avarie sono di due nature, cioè: 
avaria particolare ' 
L'avaria generale. 



Colla particolare s' iatende una perdita parziale 
accaduta alla merce che porta no bastimento 
oppure un discapito qualunque che subisce^ il 
bastimento stesso in seguito a danni avuti per 
fortuna di mare. In sostanza, per ayaria parti- 
colare altro non s' intende se non che una perdita 
qmkmque piombmdo sopra un interesse speciale. 
Questo genere d'avarie regolandosi direttamente 
tra i proprietari fleiruna o delF altra merce ed 
i loro rispettivi assicuratori non entra nel cerchio 
del nostro studio, e così c' innoltreremo subito 
neir esame deìV avaria generale y come quella la 
di cui procedura offre in Inghilterra non poche 
incertezze e confusioni. Per capirne lo spirito e 
r indole, fa d'uopo non mai perdere di vista le 
cause, gli effetti e le conseguenze. I capitani 
che a ciò baderanno potranno esser certi di 
scrivere i loro giornali più correttamente che 
per lo passato ogni qualvolta si tratterà d* un' ava- 
ria da regolarsi in Inghilterra. Non si dovrà mai 
dimenticare ciò che già dissi nella prefazione 
ma, ciò che giova ripetere, che cioè gl'Inglesi 
sono un popolo essenzialmente eccentrico, ma 



di una ecceutricità studiata ed intesa a raggiane 
gere una logica più raffinata. Là dove non (a 
possibile ragionare diversamente degli altri popoli, 
là dove non poteva cambiarsi nò alterarsi il 
principio, essi cambiarono od alterarono la pro^ 
cedura, motivo per cui invito i capitani a leg- 
gere attentamente questo capitolo come uno dei 
più utili nella sua applicazione e onde meglio 
discernere, ad onta di idee e parole apparen* 
temente conosciute, tutto ciò che vi è di nuovo 
ed originale nel modo di discorrere ed applicare 
in Inghilterra la cosi detta at>am genercUe. 

11 concetto che i Francesi , gV Italiani ed altri 
pòpoli marittimi d^ Europa sì sono fatti déiVavaria 
generale è assai più naturale e si raccomanda 
meglio per la sua semplicità. Gli argomenti 
ch^essi mantengono in proposito non cessano 
di essere logici; essi hanno stabilito che datosi 
il caso di un sacrifizio, di un atto qualunque 
fatto per la salvezza comune degli associati 
(carico, bastimento e nolo) le conseguenze 
che possono derivare da quell'atto partecipano 
della nafura dell' ayarta generale. Non cosi gl'In- 
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glesi. Questi hanno assai limitato il capitolo 
delle conseguenze, T hanno troncato al punto 
di renderlo prettamente ingiusto. Non hanoo 
voluto ammettere come in Italia ed in Francia 
ehe tutti gli effetti furono prodótti dalla stessa 
causa e che se la causa era necessaria, se Tatto 
originale era inevitabile ed indispensabile, gli 
effetti » i risultati devono tutti essere accettati e 
trattati del pari. Nel separare gli anelli della 
Stessa catena, nel distaccare i risultati dall'atto 
originale gl'Inglesi si sono mostrati da meno 
' degli altri popoli ; essi sono stati più thnorosi e 
meno logici, hanno voluto farla da eclettici e 

a 

non hanno riuscito che ad essere arbitrari. 
Due esempi per essere più chiaro: 
Se il deviamento di un viaggio diventa neces- 
sario per la salvezza degli interessati, sopra il 
continente quésto primo atto di deviamento es- 
aendo di natura d* avaria generate ^ tutto ciò 
che può succedere in seguito,, come l'entrata 
in un porto, la discarica, il magazzinaggio del 
carico, il rimbarco di questo, il rimorchio ed 
il pilotaggio di sortita dal porto, le paghe e le 
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panatiche dell'equipaggio, durante il tempo dei 
deviamento e della detenzione, tutto ciò partecipa 
come l'atto originale della natura d'atMim ^ 
nm'ale e dev'essere sopportato nel modo stesso 
dal momento della deviazione fino al ritomo 
dei bastimento al luogo da dove deviò. 

Non tò^ in Inghilterra; là non constando dì 
alcun taglio o gettito , tutto al più se , dato il 
il caso d'avaria nel carico, venissero ammesse 
.le spese di sbarco e di magazzinaggio. Tutte le 
altre sarebbero senza dubbio collocate a debito 
degli armatori. 
Altro esempio più pratico ancora : 
Se diventa necessario di fare taglio di un albero 
per salvare carico e bastimento » e se nella sua 
caduta l'albero schiaccia stili, capo di banda e 
cordoni , e va anche a rovinare qualche lastra 
di rame sul fianco del bastimento, questi danni 
tanto in Francia quanto in Inghilterra sono tuiH 
di carattere d'avaria generale; ma se ad onta 
dei più strenui sforzi per isbarazzarsi di quel 
rottame che percuote e rovina il fianco di sotto 
vento del bastimento non ci si riesce, tutti i 



danni che dì tal maniera fossero riportati dai 

madieri e perfino dal corbame, in Francia conti- 
mierebbero ad entrare neW avaria generale, in 
Inghilterra ne sarebbero totalmente esclusi. 

Ciò premesso entriamo nella disamina delP ava- 
rìa generale presa in senso generico. 

S'intende dunque per avaria generale una 
contribuzione proporzionatamente imposta sopra 
gli uniti interessi che formano una speculazione 
marittima. Questi interessi come già dicemmo 
sono.: il bastimento stesso, la merce che porta 
ed il nolo che guadagna. Le persone cui appar- 
tengono questi diversi interessi possiamo chia- 
marle soci speculatori. Lo scopo di questa con- 
tribuzione é il rimborso di qualche spesa incorsa 
0 la restituzione di qualche valevole oggetto 
sacrificato pel comune, pel generale benefizio. 
Questa definizione di un principio molto ragio- 
nevole, se tenuta in mente , servirà di chiave a 
lutto il ^stema; Sotto questa rubrica possiamo 
dunque • portare ogni spesa assunta ed ogni 
perdita sostenuta io referenza ad un legno carico. 
Si domanderà: 



Fa fatta questa* spesa pel benefizio di tutti gU 

interessati ? 

FnroDO questi artieoli di bordo o questa por* 

zioae di carico deliberatamente e volontariamente 
gettati 0 altrimenti saerificati aeciò fosse salro 
il rimanente degli uniti interessi ? Se la risposta 
può essere affermativa non vi è nessun dubbio 
che la spesa o la perdita cosi incontrata è pro- 
priamente di naiura d' avaria generale. Nullameno^ 
per essere certi che tale spesa o tale sacrifizio 
riempia interamente le volute condizioni ci vuole 
in molti casi più d'una prima occhiata. 

Cosi per esempio le munizioni usate per di- 
fendere un . bastimento carico da un pirata 
0 belligerante, e la susseguente spesa incorsa 
per curare le ferite dei marinari non vengono 
in Inghilterra considerate come partecipanti delia 
natura d'avana generale. Gli argomenti sopra 
cui viene basata questa eccezione sono proba- 
bilmente poco solidi, ma devo però porli in ri- 
lievo onde mostrare che alcune volte considerazioni 
affatto straordinarie possono intromettersi lira la 
regola generale e la particolare sua applicazione. 
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•Cosi intorno ^XV amrim geiMrale sì solleva 

.sempre io Inghilterra la quistìoDe di sapere, per 
quanto ò necessario, che \ì risaltato di nn atto 
qualunque sia stato fortunato, cioè riuscito, onde 
esso Tenga considerato soggetto ad una contri- 
buzione generale. Sollevasi pure la quistione di 
sapere se r intero sacrificio di uuo degli uniti 
interessi pad venir considerato come fatto per 
vantaggio di tutti, essendo che questo sacrificio 
rinchiiide IMnteresse sacrificato-; per quanto 46 
conseguenze d'una avaaria generale sono lecite 
stendersi onde non uscire dalla data definizione 
ed anche fino a qual punto è necessario che la 
cosa sacrificata sia stata dal Capitano prescelta 
e limitata* 

Tali quistioni gettano certaniente qualche in- 
certezza intorno alla proposizione originale, é 
sembra che la tendenza che hanno gr Inglesi di 
avviluppare le materie più semplici di lunghi e 
complessi ragionamenti non sia adattata alle 
cose di .mare né tampoco alle commerciali, 

unico elemento di salvezza in siffatte transa* 
zioni dovrebbe essere la semplicità e la chia- 
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rezza. Però è d'uopa uniformarsi ai loro errori 

se non si vuole venire esclusi dai già ristretti 
benefizi che i forestieri sogliono ricoTere dalle 
loro leggi. 

• 

Dal gettito in mare scaturì probabilmente la 
prima contribuzione in avaria generale. In questo 
caso la causa e la conseguenza sono (^osi stret- 
mente connesse che esse altamente parlano ai 
nostri più comuni sensi di giustizia. Infatti cosa 
havvi di più ragionevole che tutte le persone 
che ricavarono un benefizio dalP adozione di un 
mezzo che procurò la salvezza quando imminente 
era il pericolo vengano poi a partecipare air in- 
detmizzo dovuto al primo perdente? 

Per getlUo s'intende dunque il gettare fuori 
di bordo, mentre sovrasta il pericolo, una porzione 
del carico od una, parte delle provviste» attrezzi 
od altri materiali del bastimento. Egli é richiesto 
che Patto venga esalto deliberatamente e con 
conoscenza di causa e di effetto. Il Capitana 



sebbene non obbligato dalla legge inglese , prima 
di attuare un gettito qualunque deve sempre 
consultare il suo equipaggio ; la sanzione di questo 
divide la sua risponsabilità. Passato che sia il 
pericolo, la cagione e le circostanze del gettito 
dovranno yenire eonsegnate sopra il giornale di 
bordo , ma nel parlare dei quantitativo di carico 
gettato si avirà cura di non yolerlo determinare 
neppure air incirca, stantechè Fuso ingiusto cbe 
prevale in Inghilterra é di assoggettare il basti* 
mento a partecipare al rimborso sopra la quantità 
dichiarata dal Capitano anche se dalla consegna 
del carico confrontata colla polizza si rinvenisse 
una mancanza minore, e di portare poi in avaria 
generale tutta la mancanza riconosciuta alla sca- 
ricazione ancorché la dichiarazione del Capitano 
tendesse a stabilire una mancanza minore. Ma 
Toléndo r oso che il Capitano specifichi qusJche 
cosa circa il quantitativo di carico gettato si 
potrà parlare della durata del gettito, sempre 
air incirca I si dirà il gettito durò adP incirca una . 
inezz'òrà o un quarto iTora e nulla di più« 
Le merci gettate devono essere quelle stivate 

«1 
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• 

sotto coperta (circa il gettito delle merci io coperta 
parleremo dopo). Delle provviste del bastimento 
gettate in mare non entrano in avana generale 
se non quelle che erano debitamente assicu- 
rate nei loro noti ripostigli. Si deTono espre^ 
samente scegliere gli oggetti che si vuole gettare; 
il buttar yia ciò che sarebbe stato perduto in- 
dipendentemente dall'azione del Capitano non 
può far parte del termine gettito preso nel suo 
Tero senso di sacrifizio. Cosi non é avaria ge- 
nerale il gettito io mare di un pennone , di un 
albero, o di nna quantità di cavi che ingombrar 
possono la coperta in seguito air accidentale loro 
rottura e caduta durante il temporale. Il disfarsi . 
di quelli oggetti é senza dubbio un atto di pru- 
denza ma non però un- atto tale da poterlo 
ascriyere ad una generale contribuzione; la prìma^ 
' la vera causa della perdita non fa volontaria 
ma bensì proveniente dal fortunale ossia dal 
pericolo stesso» ed il susseguente taglio o gettito 
del rottame non fu che il complemento di ciò 
che il vento e le onde aveano principiatp. Sopra 
il Continente il valore del rottame -r- quale 
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ìiempiice roUamew — entra io avania gmeraie , 
ma finora questo rimborso non venne ammesso 
in Inghilterra. Neppure entrerà in ùxfaria gfiMrale 
il gettito di qaeliì attrezzi o di quelle provviste 
che sono per io più lasciate in posizioni peri- 
colose, cioè. le botti d'acqua sul ponte, la lancia 
appesa alle grue di' poppa , i cavi piani e gherlini 
rotolati in coperta e vari altri simili oggetti» 
Se però il bastimento pericolasse nella vicinanza 
di terra , il gettito di gherlini , alzane ed altri 
cordami entrerebbe in avaria generale. 

Il nolo deir armatore essendo per cosi dire 

incluso nella merce esso ne subisce la medesima 
sorte, cioè che assieme ad essa vienè pare get^ 
tato in mare, e perciò è anche risarcibile in 
avaria generale* • , 

Taluta dcgif oggetti settati* 

11 primo punto da stabilire é la valuta degli 

oggetti gettati da prendere in base al riparti-' 



meoto deir avaria. La regola ne é semplice 

e ragionevole. La persona di cui la proprietà 
venne sacrificata pel benefizio comune dev'essere 
posta nella medesima situazione» relativamente 
alle altre persone con essa associate come se la 
sua merce unita alla loro fosse giunta al destino. 
Una perdita qualunque ha avuto luogo, essa 
deve gravare tutti i soci speculatori, li perdente 
speciale non dev' esser lasciato né meglio né peggio 
degli altri ; né meglio percbò egli stesso con* 
tribuisce al proprio danno, nè peggio perché i 
soci devono rifargli la perdita. Se ciò non fosse 
egli . rimarrebbe più vantaggiato degli altri do- 
vendosi questi tassare onde rimborsarlo, ma 
poiché non deve soffrire perdita alcuna cosi purè 
non gli è permesso ricavare benefìzio di sorta. 

Air arrivo dunque del bastimento al destino 
il perdente speciale deve accertare la valuta degli 
oggetti simili a quelli di cui fece il. sacrifìcio; 
se una parte qualsiasi della merce che venne 
gettata arriva al destino, la valuta ne sarà facile 
mente precisata; ogni qualvolta non vi siano 
delle chiare prove che la merce era guasta al 
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tempo del gettito essa dev'essere considerata 
come sana, ed il fatto che altra porzione della 
merce giunse in istato danneggiato non potrà 
mai militare contro il proprietario perdente, a 
meno che come già dissi, non si provasse che 
il danno esisteva prima del gettito. 

Dalla valuta di piazza della merce (stimata 
col prendere i pesi di fattura debitamente ridotti, 
oppure dal paragone colla porzione efficacemente 
arrivata) si defalca il nolo, il dazio di entrata, 
la commissione di vendita, la spesa di sbarco., 
latte quelle spese insomma che si sarebbero ne- 
cessariamente incorse se la merce fosse venata 
a sao tempo in mercato. L'oggetto in vista è 
di porre gli articoli gettati sopra lo stesso piede 
di quelli che, partecipando della stessa natura 
e qualità , giunsero al* destino. L^unico defàlco 
' che pare non dovrebbe farsi è quello della com- 
missione che spetta al mercante ; questo era un 
aspettato benefizio inerente alla merce perduta, 
ed il mercante ne venne privato in seguito al* 
reseguito sacrificio, assolutamente come l'ar- 
matore che perdette il nolo pel benefizio generale. 
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L'ammontare del nolo sacrificato cioè gettato 
assieme alla merce deve pure venir conteggiato 
ed incluso neir avaria. Si ricorre alcune volte 
circa merci gettate in mare alla valuta d' imbarco 
ossia al loro costo di Tattnra. Ciò ha più spe- 
cialmente luogo quando il gettito venne eseguito 
subito dopo la partenza dal luogo di carica e 
che poggiando indietro si desidera che l'avarìa 
venga regolata prima delT eilettuazione del viaggio. 
In questi casi si deve badare a ciò che tutte le 
valute vengano poste sopra un piede di perfetta 
eguaglianza , cioè di accertarle tutte nello stesso 
luogo e tempo. Questo modo di regolamento é 
però più convenevole che corretto ma spesse 
volte non è né Tuno né F altro. 

La valuta degli attrezzi del bastimento si de- 
termina jMù facilmente. Qualora gli oggetti get- 
tati in mare vengono, rimpiazzati con altri nuovi 
dello stesso genere si ò deciso che non più dei 
due terzi del loro intero costo sarà portato in 
avaria 9 l'altro terzo rappresentando l'uso e con- 
sumo ch^essi avevano di già subito dal tempo. 
Un sesto soltanto viene dedotto dalle catene e 
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nulla dalle ancore. Se però fosse provato che il 
bastimento era al suo primo viaggio o che V og- 
getto sacrificato fosse nuovo di pianta nessunis- 
si^ìa deduzione verrebbe allora imposta» 

TAlutc eontrlbueud. 

Passiamo ora alla seconda quistione, cioè 
sopra quali valute debbano contribuire gli in- 
teressi benefiziati dal gettito. La risposta é facile; 
il benefizio risultante a ciascuno dei soci specu- 
latori sarà la misura colla quale fissar devesi 
r individuale contribuzione. Si dovrà dunque ol- 
tenere al porto scaricatore la valuta reale del 
bastimento, del carico e del nolo. Come già 
dissi gli articoli gettati contribuiscono nello stesso 
modo di quelli che arrivano ; se fosse altrimenti 
r individuo di cui furono gettate- le merci fini- 
rebbe per essere in migliore posizione degli 
altri, perché la sua proprietà sarebbe risarcita 
appieno dalla contribuzione altrui, mentre la sua 
merce sola rimarrebbe franca d'ogni spesa di 
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contribuziooe. Quantunque a prima vista la cosa 
sembri paradossale egli é nullameno naturale e 
giusto che il socio speculatore perdente con- 
tribuisca anche luì alle proprie perdite.. 

Oltre air atto chiaro e positivo del gettito vi 
sono delle altre misure che a seconda delle circo- 
stanze occorre prendere p^r isfuggire al pericolo, 
misure di cui il carattere é somigliante al get- 
tito senza però essere assolutamente identico. 
A quesf ordine di misura appartiene lo scarica- 
mento di merci in barche od alibi alio scopo di 
alleggerire il bastimento durante il pencolo ed 
il susseguente affondameuto di una o piii di 
quelle barche od alibi ; oppure di merci scaricate 
dal bastimento per io stesso motivo e poste 
sopra una riva , uno scoglio o sopra qualunque 
altro luogo arrischiato e portate poi via dal mare. 
Cosi pure con legnami messi fuori di bordo per 
alleviare il bastimento, formati in zattere e 
poi perduti a motivo del loro sfacelo. 

I mezzi e le conseguenze deir attuazione di 
au gettito possono essere classificati con qnesto 
quantunque non si possa loro dare lo stesso 



nome. In un Regolamento d' avaria questi mezzi 
e queste conseguenze devono segnire neirim- 
mediato corso dei gettito. Tale é la rottura 
delle paratie od altro danno inflitto al bastimento 
per raggiungere il carico coi si vuole, cioè cui 
sì deve gettare fuori di bordo , ed anche il danno 
cagionato ai fianchi del bastimento dal gettito 
stesso, e dagli oggetti che galleggiano d'intorno. 

I casi succitati di* merci perdute in barche 
nell^ quali eransi scaricate; o dalle rive o roccie 
su cui eransi temporariamente deposte, possono 
chiamarsi casi di getUto medialo. II mezzo 
adottato aveva in vista il medesimo scopo di. un 
assoluto gettito in mare ; si trattava qui pure 
di alleggerire e raddrizzare il bastimento e cosi 
salvare i rimanenti interessi. Se dunque si tentò 
d' impedire la perdita istantanea di quelle merci , 
ciò che sarebbe avvenuto se fossero state addi- 
rittura gettate in mare, quest^atto economico 
non deve punto operare contro il proprietario 
delle merci cosi eventualmente perdute, ed i 
regolatori d'avarie in Inghilterra dovranno in 
questi come in tutti gli altri casi di perdita 



volontaria indagare lo spirito , il movente del- 
l' azione del Capitano, e non lasciarsi guidare 
nelle loro decisioni che dalla più equa conside- 
razione delle circostanze. 

Succede alcune volte che neir aprire le boc- 
caporto per effettaare un gettito, operazione non 
rara e necessaria in certe condizioni di tempo, 
r acqua sMntroduce nella stiva e danneggia le 
merci ivi collocate. Nel proporre questo caso 
pare appena possibile V ammissione di un dubbio 
circa r ascrizione di tale danno in avaria ge- 
nerale , non solo perché esso partecipa piena- 
mente del carattere del gettito ma anche perchè 
in quest'ultimo esso trovasi avvolto, naturalmente 
implicato. Nullameno la qnistione di sapere come 
questo dauuo dev' essere rifatto é ancora aperta, 
y obbiezione che fanno i liquidatori d'avaria in 
Inghilterra di considerare quella specie di- danni 
come ricuperabili in avaria generale viene basata 
sopra la convenienza e la cautela, e di tale 
esclusione bisogna pure riconoscere Topportunità. 
In massima sembra essere di poca importanza 
che il carico di nn bastimento venga gettato in 
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acqaa o che l'acqua venga gettata Del carico 
purché Tatto sia stato richiesto dal pericolo 
maggiore e reso indispensabile per la salvezza 
degli uniti interessi ^ che esso fosse stato in- 
trapreso con qnel fine. Ma se si osserva che 
r ammissione di simili richiami apre le porte 
alla frode e conduce air incertezza , se si dimostra 
ch'é presso a poco impossibile T indicare quale - 
danno realmente derivò dall'atto volontario e 
quanto di esso sorse per causa di via d' acqua o 
di altre cause involontarie , se viene provato 
che allorquando quei richiami venivano ammessi 
erano innumerevoli » in ispecie per parte di 
certe marine ed in certi traffici riconosciuti 
dolosi 9 abbiamo ragione di dire che sebbene in 
principio quei danni dovessero essere ascritti in 
(waria generale , nuUameno V incertezza » la con- 
venienza e la cautela ne possono anzi ne devono 
frequentemente escludere T ammissione. 
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Gettito di merci stivate In copertu. 

li gettito più contrastato io Inghilterra é senza 
dubbio quello dei carichi posti in coperta. Questo 
sistema di caricare la coperta risponde ò vero 
ai bisogni dell'armatore coir accrescerne i gua- 
dagni , risponde pure alla convenienza del ca- 
ricatore collo spedire una maggiore quantità di 
merci sopra Io stesso bastimento, ma non si 
può negare che V ingombro derivante dalla pre- 
senza di un carico in coperta non solo pone le 
merci cosi esposte ad un pericolo addizionale 
ma aumenta eziandio il rischio del bastimento 
e del carico nella stiva, il salutifero peso es- 
sendo oltrepassato, il centro di gravità elevato 
e la manovra del bastimento resa difticile. La 
legge antica inglese dichiarava tali carichi illegali 
eccettuato durante le prescritte stagioni , ma 
tali prescrizioni vennero poi abolite ed oggidì 
non havvi più veruna illegalità nel portare merci 
sopra la coperta ed in qualsiasi stagione, ma. 
havvi però tuttora gran divario d'opinione tra 

\ 
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i regolatori di avarie da una parte e gli assi- 
curatori della merce dall' altra. 1 primi di questi, 
cioè i regolatori, in ciò sostenuti dalla gente 
legale, nianteiig luo la duLlrina che T uso di por- 
tare carichi in coperta è cosi sparso e genera* 
lizzato che ogni caricatore lu certi luoghi ed in 
certi traffici corre quei rìschi con piena conoscenza 
di causa e pronto d' altronde a porvi riparo col 
preudere le necessarie misure di Assicurazione. 
Dietro r opinione di questi i generi che più giu- 
stificano lo stivaggio in coperta ed il di cui 
gettito entra positivamente nel domìnio delP avaria 
generale sono i legnami ed il bestiame. Gli as- 
sicuratori però stanno fermi nella loro opposi- 
zione e mantengono che a meno di entrare con 
loro in certi patti speciali e bene dettagliati non 
possono essere tenuti responsabili delia perdita 
di merci poste in coperta. Occorre dunque che 
nella polizza di siciirtà figuri la clausola o V im- 
pegno , ordinariamente espresso nei termini se- 
guenti: in and over ali — (sotto e sopra 
coperta), oppure. including risk of deckr 
cargoes — cioè: includendo i risckii di car- 
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fico in coperta. A molte e svariate cose deve 
dunque badare l'armatore propenso a caricare 
con fratto la coperta del suo bastimento. In 
primo luogo egli deve accertare il fatto della 
eseguita sicurtà, perché là dove mancano gli as- 
sicuratori, il regolare nn^ avaria diventa in In* 
ghil terra un ailare assai scabroso. Gi' Inglesi non 
sono di tempra facile né conciliatrice ; quando i 
loro privati interessi sono in sofferenza e sopra- 
tutto se per colpa di forestieri essi non intendono 
più ragione e sono capaci d^ogni prepotenza. 
Se le avarie che si producono nel Regno Unito 
vengono facilmente composte e pagate senza seni 
disturbi è in grazia delle Sicurtà , le quali come 
disponendo di fondi immensi e racchiudendo quasi 
tutto il commercio britannico non guardano cosi 
di sottile a tale o tale punto più o meno oscuro 
d^ un'avarìa. Ripeto dunque che l'armatore dev'es- 
sere certo del fatto d'assicurazione prima di 
(Mrendere un qualsiasi carico in coperta. altra 
parte egli deve pure badare acciocché la merce 
posta in coperta appartenga allo stesso proprie- 
tario del carico in stiva, oppure qualora fossero 
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' due i proprietari, che quello del carico sotto 
coperta approvi ed acconsenta per iscritto che 
vengano poste altre merci sopra la coperta» 
Questa precauzione tende a rendere solidaiii i 
due caricatori o le due possibili Sicurtà. Non 
essendovi assicurazione ed avverandosi il caso di 
gettito delPuno e delP altro carico, la succitata 
precauzione impedirebbe sempre che» il proprie- 
tario della parte stivata sotto coperta cercasse 
di rendere il Capitano responsabile della valuta 
della merce gettata e io processasse ancora per 
avere imprudentemente fatto correre dei rischi 
alia sua proprietà , rischi che in massima 
r antica legge inglese condanna e per cui si po- 
trebbero chiedere indenni. 

L' ultimo punto relativo al gettito che ci ri- 
mane ancora da esaminare è quello che si rife- 
risce ad un caso più immaginario che pratico > 
ma siccome molti autori inglesi se ne sono di 
recente assai occupali credo dovere Carne men- 
zione; questo é il caso del gettito delP intiera 
carico. Tutte le sommità legali marittime del- 
ringhilterra hanno però stabilito, più o meno 
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recisamente , che parte soltaoto del carico get- 
tato in mare poteva costituire un' avaria generale 
stantechè se la totalità fosse stata sacrificata 
non vi sarebbe più luogo alla contribuzione del 
carico, avendone fatto T abbandono per il sai-* 
vamento degli altri interessi. 

Ora bisogna dire che in pratica si può appena 
ammettere il caso di gettare tatto an carico — 
fino al di d' oggi gii annali del commercio ma- 
rittimo non facendone ancora menzione — di 
modo che la regola essendo senza base rimane 
inutile e non applicasi a fatti reali , ma con- 
viene però ragionarvi alquanto sopra onde vedere 
. se anche in teoria questa regola regge Tesarne. 

Supponiamo per un momento; dice il Alanley 
Hopkins, che l'intiero carico sia stato gettato; 
or bene, prima che si determinasse una tale 
misura tutti i collegati interessi, cioè il legno, 
il carico ed il nolo, erano in pericolo di per- 
dersi assieme, ma la salvezza generale ossia la 
salvezza dei più poteva essere ellettuata da un 
sacrificio volontario e si scelse il carico, non 
già per fare di questo il capro emissario di tutta 
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l'inevitabile perdita, ma perché il sacrificio di 
qaella parte della marittima speculazione poteva 
solo efficacemente cagionare la salvezza del ri- 
manente. 

Il bastimento fa salvo; se il proprietario del 
carico venisse dopo a chiedere all' armatore di 
rifargli la Taluta della sua merce > sacrificata 
colle egoistiche mire di salvare il suo bastimento, 
6 che air armatore riuscisse di yincere la lite 
respingendo tale domanda» il proprietario dei 
carico ayrebbe da sopportare solo la perdita 
della sua proprietà, ciocché sarebbe ingiusto; 
se per contro prevalesse la pretesa del noleg- 
giatore e che il bastimento venisse condannato a 
risarcire l'intera valuta della merce sacrificata, 
allora il negoziante sarebbe il solo beneficiato 
da quella volontaria perdita, ciò che non sa- 
rebbe meno ingiusto. 

Qual é dunque il corso da seguire per ricon- 
ciliare equamente tutti gli interessi? 

La risposta é ovvia. 

Conviene che il bastimento, il carico ed il 
Aolo contribuiscano rispettivamente e che si ri- 



Digitized by Google 



stabilisca una posizione uguale a quella che esi- 
steTa prima del gettito. 

Tutti gP interessi corsero in quella crisi un 
pericolo eguale ed imminente; un'operazione 
giudiziosa fa fatta, a mezzo della quale una por- 
zione soltanto della speculazione ossia delle coi" 
legate yalnte fu perduta , rimanendo benefiziati 
gli altri interessi. Se il bastimento fu realmente 
salvo si salvino pure costruttivamente , cioè per 
iuduziooe, il carico ed il nolo, e che tutti i soci 
speculatori contribuiscano al rifacimento della 
perdita sopra la ba$e d'una avaria generaUt 
ordinaria. 

Su tali morali principti si può dunque in teoria 
ammettere anche il caso succitato. 

Due sono ancora i capi di contribuzione in 
avaria generale^ cioè i sacrifici e le cpcse fatti 
pel comune benefìzio. 

Le condizioni necessarie a questo genere di 
perdita sono analoghe ai casi di gettito, Yale 
a dire' che il sacrifizio o la spesa dev'essere 
fatto deliberatamente, con espressa volontà ed 
allo scopo di salvare o proteggere il rimanente 
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della proprielà posta in pericolo. Egli è naturale 
ehe un po di criterio venga adoperato nelPe- 
secttzione dei sacrifici che la necessità impone 
se non si vuole che il dubbio e lo scredito si 
spargano sn di esse. Ci vuole poco perchè ì 
diversi interessati avanzino dilTicoltà e rifiutino 
la loro contribuzione. Non mancarono i commenti 
d' ogni natura quando un Capitano di un basti- 
mento francese fece gettito di un servìzio da 
thè in argento il di cui valore era affatto spro- 
porzionato al sollievo che esso procurò al basti- 
mento e non solo il caso speciale non venne 
creduto, ma i sospetti destaronsi circa tutta T a- 
varia, ed ìi Capitano fu in procinto di trovarsi 
seriamente compromesso. 

Non sarebbe neppure preso in considerazione 
il sacrifizio di quelli oggetti che sarebbero stati 
perduti immediatamente, abbandonati od altri- 
menti distrutti. Vi possono essere alcuni esempi 
in cui un tale sacnllcio producesse il desiderato 
effetto, ma in genere si crederebbe che quelli 
oggetti furono sac|[ificati a bella posta per salvare 
all'armatore una perdita privata resa inevitabile 
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dallo stato delle cose. Molto si scrisse in in- 
gliilterra circa la necessità di fissare anticipata- 
mente T estensione del sacrificio da fare per la 
comune saWem; si é pure detto e scritto che 
non si può esigere una contribuzione generale 
per ogni conseguenza di un sacrificio ammesso 
come eseguito pel ben comune, ma in genere 
gli aggiustatori d'avaria d'oggidì ed in ispecie 
quelli di Londra considerano quelle dottrine come 
troppo incerte o troppo raffinate. Nei casi d'a- 
varia generale essi cercano per Io più la causa 
originaria e la buona fede delFatto. 



La perdita volontaria di ancore e catene è una 
delle più usuali fra tutte le forme di sacrifici 
implicante la contribuzione generale. 
. Allorché un bastimento all'ancora fosse in 
pericolo, durante un fortunale, di trayersarsi 
sopra una costa » o qualora un altro bastimento 
ancorato nelle vicinanze arrasse e rendesse pro- 
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babile uq urto , oppure quaodo per causa di 
tempo forte fosse reso necessario T abbandono 
deli* ancoraggio — questo no>n essendo più sicuro 
— e si trovasse impossibile o per lo meno dif- 
ficilissimo il salpare le ancore, o quando per 
svincolarsi da un arrenamento si stendessero 
ancore ed ormeggi per fare rigalleggiare il ba- 
stimento , qjuando insomma per una delle sopra- 
dette cause la salvezza generale dipendesse dal 
taglio 0 dair abbandono di questi ormeggi, tale 
perdita dovrebb' essere rifatta in avaria generale. 
In questi casi però tanto le catene quanto gli 
ormeggi vogliono essere tagliati o filati per 
occhio appositamente e sempre colla probabilità 
che il loro sacrificio produca il voluto effetto. 
Si esige pure che alcune precauzioni siano prese 
pel ricupero possibile di quelli ordigni attaccandovi 
prima dell'abbandono un gavitello od altri se- 
gnali di natura galleggiante. 

Nel regolare il risarcimento delle àncore e 
catene in tal modo sacrificate, l'usanza dei re- 
golatori é di accettare T intero valore delle an- 
core, i 2 terzi delle gomene ed altri ormeggi. 
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ea i 5 sesti delle catene, a menoché, come 

già dissi, non sia il bastimento di primo viaggio, 
nel qua! caso si accetta il pieno valore di tatti 
i suddetti oggetti. 

Esistono però delle eccezioni al richiamo in 
avaria generale delie ancore e catene che pos- 
sono essere state tagliate, filate o snodate, 
una di queste è il caso di ancoraggio vizioso. 
Supponiamo un bastimento che nel corso delia 
sua ordinaria navigazione fosse andato a dar 
fondo frammezzo alle rocce o sopra gli ormeggi 
di altro bastimento e che derivandone T impossi- 
bilità di salpare il Capitano si vedesse costretto 
di snodare la catena o tagliare il gherlino, tale 
perdita piomberebbe interamente sopra Parmatore, 
stauteché ancora e catena si potevano in qualche 
modo dire perdute nelPatto stesso che si dava 
(ondo , assolutamente come se T ormeggio si fosse 
naturalmente ed immediatamente spezzato. An- 
cora e catena erano in . posizione tale da non 
più venir ricuperate, di modo che non se ne 
può equamente chiedere rimborso sulla base di 
volontario sacrihcio. Ma se neir arcare per for> 
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(anale di tempo, le ancore di un bastimento 
s' intoppassero in altri ormeggi » o se nei correre 
altra pericolo si dasse fondo e V ancora cadendo 
. fra mezzo a rocce o sopra gii ormeggi di altri 
legni, necessitasse il suo abbandono a mezzo 
di taglio 0 snodamento, allora tale perdita di- 
viene ricuperabile in avaria generale. Suppo- 
niamo ancora il caso di un bastimento che 
s'inciampasse cogli ormeggi di un altro e che 
per sciogliersi filasse la sua catena, T ancora, 
in condizione di bei tempo, potrebbesi ricuperare, 
ma se di repente ingrossasse il mare ed incal- 
zasse il vento in modo da rendere pericolosa la 
posizione del bastimento, ne nascerebbe natu- 
ralmente r obbligo di tagliare o snodar la catena 
0 la gomena ed allora la perdita diverrebbe 
avaria generale. 

Se un' ancora colla quale fosse ormeggiato un 
bastimento si perdesse in seguito al naturale 
spezzarsi della catena, la perdita viene deno- 
minata dagli Inglesi Wear and tear cioè 
liso e consumo, ed é interamente assunta dal* 
l'armatore. £ssa é una di quelle casualità 
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aila quale vanno soggetti tutti i bastimenti. Coi 

bel tempo ed in circostanze ordiuaiie la catena 
che in questo caso penderebbe sciolta dalia cubia 
sarebbe di nuovo virata a bordo, ma se subito 
dopo Io spezzarsi di essa il bastimento retroce- 
desse cioè andasse in deriva e fosse in pericolo, 
e la ciurma troppo occupata in altre importanti 
manovre non potesse virare la catena, o se il 
suo peso gravitasse troppo sul fianco del basti- 
mento, la perdita di quel tanto di catena che 
si filasse per occhio sarebbe pure ricuperabile 
in avaria generale. Egli è davvero difficilissimo 
il precisare la lunghezza del pezzo di catena 
cosi filato , ma questa è cosa che dcv" essere 
lasciata al giudizio ed alla lealtà delle persone 
incaricate di liquidare V avaria. 

Gli accessori delie ancore e catene, come le 
boe, le botticelle, la grippia deir ancora, le ca- 
. tenelle e qualunque altro guernimento seguono 
naturalmente come conseguenza della perdita 
deir ormeggio a cui appartengono. Cosi pure 
avviene del cavo attaccato a guisa di destra o 
molla sopra la catena allo scopo di voltare la 
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prua del bastiaiento verso una particolare dire- 
zione , nel qual caso viene poi tagliato e perduto 
quando la catena stessa é abbandonata. Tutte 
queste perdite hanno diritto a risarcimento per 
contribuzione generale. 

Le ancore dovrebbero sempre portare il marchio 
ossia il nome del bastimento a cui appartengono, 
la loro identificazione essendo in quel modo più 
facile. Non occórre dire che allorquando vengono 
ricuperate ancore e catene che già furono rim- 
piazzate , r uso generale è di venderle a prolìtto 
dì coloro cui la perdita concerne ed il netto 
ricavo della vendita, dedottene le spese di ri- 
cupero ed altro , viene defalcato dal costo delle 
nuove. Ma se queste ancore e catene fossero ri^ 
cuperate prima dell' acquisto delle nuove , allora 
le spese di ricupero come qualunque altro ri- 
chiamo inerente a questa operazione vengono a 
giusto titolo ripartite in avaria generale. 

Le ancore e le catene non sono poi i soli 
oggetti che nel momento del pericolo puonno 
venire sacrificati; gherlini, maglioni, cavi da 
tonneggio ed altri cordami sono spesso perduti, 
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distratti o daDaeggiati nel sottrarre al pericolo 

un bastimento ed il suo carico. Onde però sta- 
bilire il principio del risarcimento in attorta 
generale fa d' uopo provare clie quei cavi furono 
impiegati al tempo della loro perdita ad un lavoro 
che usciva dal loro ordinario uso ed intendi- 
mento, e ciò perchè la maggior parte di quei 
cordami sono posti a bordo per essere usati in 
certe occasioni e perché è naturale che quel 
loro impiego li usi e li distrugga, ora acciden- 
talmente, ora per processo di tempo. La diiUcoltà 
sta dunque nel distinguere quando Fuso ordi- 
nario di . queir oggetto cessa e quando il servizio 
che chiameremo straordinario comincia. In casi 
siffatti non si può aver ricorso che air esperienza 
ed alla conoscenza tecnica degli aggiustatori 
d'avaria, e bisogna qui confessare che quegli 
arbitri delle cose marittime sono largamente 
fomiti di tali qualità tanto più che nel lavoro 
delle liquidazioni essi sono sempre assistiti da 
uomini di mare capaci ed integerrimi, 

Non vi può essere però dubbio alcuno sopra 
la natura straordinaria del servizio reso dai sud- 
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» 

detti cavi qaaodo essi vengono impiegatji nello 

svincolare un bastimento dalla spiaggia per ri- 

m 

meUerh a gidla, ueìV ormeggiarlo sopra rocce, 
nel rimorcìàarlo o tonneggiarlo in luogo sicuro ; 
oppure quando sono tolti dal loro solito e vero 
uso per assicurare un timone ^ per lapazzare 
un albero consentito , per mettere a segno una 
manovra di ricambio » oppure per impedire che 
un carico f scioltosi per cattivo stivaggio o per 
rottura di ptujliuolo , ondeggi nella sHva , dan- 
neggi i lati del basLimenio e ponga in pericolo 
la comune sicurezza. Non vi può , ripeto , 
essere la minima esitazione nel classificare fra i 
servizi straordinari i suaccennati impieghi e nulla 
havYÌ conseguèntemente di più giusto, che qua- 
lunque danno » guasto o perdita recata ai cordami 
in seguito a tali usi venga poi risarcito in avaria , 
generale^ poiché dal risultato del loro straordi- 
nario lavoro ne godettero tutti i soci speculatori. 
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Vaslto di Alberi 9 mie. e miiiioiinra». 

Non di rado succede che sotto T eHetto d' una 
burrasca repentina un .bastimento alla vela viene 
gittato sul fianco co' bracci dei pennoni e parte 
delle vele sotf acqua, e che in seguito a tale ' 
circostanza oppure a motiTO delio ìngavonamento 
«prodotto dallo sciogliersi del carico , il basti- 
mento non si può più rizzare e minaccia affon- 
darsi. Per togliere il legno da quella pericolosa 
posizione diventa necessario far taglio della nia- 
noTra di sopravénto, delle vele o degli alberi 
stessi. Questa é indubitatamente una perdita che 
dev^ essere risarcita in avaria generale. Più era 
immÌDente il pencolo dal quale venne tratto il 
bastimento più il sacrifizio de' suddetti oggetti 
verrà giustificato ; ma nel risarcire quella perdita 
o quei danni sorge la quistione di sapere qual'é 
la giusta somma che ogni parte benefiziata dere 
pagare stantecbé i materiali tagliati possono 
essere stati Tecchi ed usatissimi mentre i sur- 
rogati sono generalmente nuovi. Onde dunque 



non approfitti F armatore dell'accidente incorso 
i liquidatori inglesi deducono un ^/s ^^^sto 
totale degli attrezzi e della man opera; se 
però si può provare che la vela sacrificata o 
r albero tagliato erano nuovi, T intiero costo Tiene 
allora ammesso senza deduzione di sorta. 

Una Tela od altre parti di nn bastimento pos- 
sono anche venir sacrificate senza farne il taglio. 
Supponiamo che colpito da fiera burrasca e dopo 
lunga e pertinace tempesta un bastimento derivi 
sulla costa privo d'ogni sua vela, e che non 
possasi il Capitano dissimulare che ogni altra 
vela posta in cambio dovrà inevitabilmente di- 
videre la sorte delle prime; ciò nullameno 
runico mezzo lasciato al legno per schivare k 
terra può essere quello di issare una vela od 
anche un* incerata onde voltar la prua in libera 
direzione e lo scopo può venire raggiunto se la 
vela 0 r incerata cosi esposta tiene fermo solo 
per pochi minuti. Questo è un uso straordinario 
degli attrezzi del bastiniento e deve veiiir ri- 
sarcito in avaria generale y ma nullameno oc- 
corre molto discermmento nello scrivere sul 



giornale tale perdita acciò non risalti, inyece - 

di un sacrificio volontario , un uso bensì estremo 
ma no uso usuale della vela' o deir incerata , 
cosi perduta. 

Nello stesso modo Tiene considerata la perdita 
cagionata od il danno fatto a quelle vele che si 
fossero issate per isciogliere un bastimento dalla 
spiaggia 0 dal banco su cui si fosse arrenato. 

Sopra lo stesso principio le catene , le gomene - 
e le ancore vengono risarcite in avaria generale 
qualora il basti^iento essendo alla vela e tro- 
vandosi derìvantè sopra una secca o terra qua- 
lunque , si dà fondo colio scopo di fermarne di 
un colpo il cammino. Il dare fondo in simili 
circostanze ò operazione estremamente arrischiata, 
e nella maggior parte dei casi il Capitano che 
ricorre a tale manovra ha già fatto mentalmente 
il sacrifizio delie ancore cosi esposte, ma col- . 
r intendimento però che con quel probabile sa- 
crificio sta legata la salvezza del carico, e questa 
é quasi sicura se si riesce a volgere la prua del 

I 

bastimento in altra direzione. 
In generale viene pure ammesso in avaria il 
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danno risultante da qualunque invertimento nel- 
Toso degli attrezzi o provviste di un bastimento, 
uso reso necessario da certe emergenze , sebbene 
non previsto. Cosi le vele applicate, dopo un 
accidente f sopra la coperta o sopra le boccaporto, 
per impedire che T acqua s' iutroduca nella stiva, 
come pure quelle che possono venir alate sotto 
il fondo del bastimento per stagnare una via 
d' acqua. Si può anche impiegare un gherlino od 
altro cavo vecchio per sostenere un albero od 
assicurare un timone, oppure duglie 'di cavi 
nuovi presi dal fornimento del legno usati in 
qualche caso straordinario per la salvezza gene- 
rale. Cordami ed altri articoli di bordo possono 
pure essere impiegati a reggere ed assicurare un 
carico di ferro od altra merce pesante che si 
fosse sciolta nella stiva e che ponesse in pericolo 
tutti gli interessi. Ma se in seguito all'usuale 
fatica e travaglio del bastimento , in corso or- 
dinario di navigazione, la coperta od altra 
parte del bastimento aprisse acqua e che per pro- 
teggere dallo scolo il carico in stiva vi sì po- 
nessero sopra delle vele od altri oggetti e che 
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questi venissero danneggiati o distrutti io siffatto 
impiego allora il caso é diverso; P unico oggetto 
della vela od altri articoli di bordo cosi usati 
essendo la protezione della merce, la perdita 
od il danno da questi ricevuto si applica esclù- 
sivamente al carico. 

La perdita dMmbarcazioni, scialuppe ecc., forma 
altresì soggetto di contribuzione generale , ma 
fa d^uopo che ì loro danni o la loro perdita sia 
chiaramente accaduta in seguito ad un oso affatto 
estraneo al consueto loro lavoro , come per 
esempio , nel portar fuori ancore e catene o nel 
levare d' incaglio un bastimento arrenato , e ciò 
perché il lavoro ordinario delle imbarcazioni 
non va mai disgiunto da certi rischi marittimi» 

Bmiiiit derlmiitt dall» Md^t» di alberi) - 

peiiooiil ece« 

Allorquando un albero é stato tagliato e che 
nella sua caduta coi pennoni esso danneggia o 
distrugge i scaimi, il capo di banda, la coperta , 
0 cagiona un qualsivoglia altro danno, la ripa- 



« 
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razione di questo appartiene ali' avaria generale. 
Ma se dopo che T alberata é cadnta nell^ acqua 
<essa urta i fianchi dei bastimento e danneggia 
il fasciame o porta via le lastre di rame , questa 
perdita, in Inghilterra, appartiene air avaria par- 
ticolare e cade interamente sopra F armatore. 
Parecchi fra i più cospicui aggiustatori d* avaria 
combattono é vero questa usanza come incensi* 
stente, ma la- maggior parte delle autorità legali 
marittime ne mantengono saldo il principio, e 
basano T esclusione di quel dauao dalla solita 
contribuzione generale sopra la necessità di porre 

un limite alle conseguenze di un atto volontario. 

* 

argomento loro é tanto più debole in quantoché 
non viene applicato a tutte le categorie di danni 
o guasti prodotti dalla volontà del Capitano ed 
aventi diritto al risarcimento in avaria generaie; 
ma comunque sia, il danno cosi cagionato alla 
fodera del bastimento non viene ancora ammesso 
in avaria generale) e di questa regola è bene 
prender nota speciale onde non ispendere tèmpo 
e danaro in Inghilterra se la riparazione di quel 
danno puossi fare meglio altrove. 



^ kj i^Lo Ly Google 



t 



Bastimento inveiitito appositamente 
per evitare l'affondAmento» 

Non é cosa rara che in seguito a forti danni 
liceTati in mare un bastimento apra tali yie 
d'acqua da renderne, ad onta dell'incessante 
lavoro delle pompe, inevitabile V affondamento a 
meno che non si offra Taltematiya di arrenarlo 
sopra qoalche spiaggia più o meno propizia. 

Questo é generalmente il corso adottato in 
simile occorrenza e non v'ha dubbio che ogni 
possibile dannp che può toccare al bastimento 
é volontariamente incorso quale unico e solo 
mezzo di salvare qualche cosa. La parte sacri- 
ficata é dunque in questo caso T integrità del 
bastimento e poco dovrebbe importare che il 
danno fosse più o meno esteso, e di quali 
e quanti articoli di bordo il sacrifìcio venisse 
accompagnato. Non vi dovrebbe essere alcuna 
differenza tra questo atto volontario e parecchi 
altri già descritti, tranne che in questo caso 
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meno che io ogai altro non si può anticipata- 
mente precisare T estensione del sacrificio; ma 
• come abbiamo già osservato é sempre cosa dif- 
dcile il porre , colla mente , un limite irrevocabile 
air atto materiale e sopra tutto alle conseguenze 
di quest'atto, motivo per cui, a parer nostro» 
nonché per opinione di uno de* più autorevoli 
scrittori marittimi inglesi — Manley Hopkins — 
il danno cagionato ad un legno che fosse stato 
arrenato, onde impedirne il certo affondamento, 
dovrebbe venire risarcito in avaria generale ^ 
e desterà non poca sorpresa il sentire che i 
danni accaduti in tal maniera sono esclusi dal 
risarcimento in contribuzione generale, e vengono 
per contro considerati come avaria parUcolare 
del bastimento. 

I ragionamenti con cui si vuole puntellare 
questa decisione sono curiosi davvero, e non 
servono se nonché a dimostrare che i piò falsi 
argomenti possono non solo trovare avvocati 
nella gente più retta e più istruita, ma eziandio 
passare in legge e resistere al progresso degli 
anni. 
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Le dae ragioni messe innanzi per giustificare 

r esclusione di quei danni al benefìzio della con- 
tribazlone generale sono le seguenti: 

La già menzionata opinione che vi dev'es- 
sere un limite ai danni cagionati volontariamente 
coir arrenare il bastimento , cosa assurda e pra- 
ticameiite impossibile, slanteché a nessunò è dato 
il fissare l'avvenire od impedire che le conse 
guenze di qualsivoglia azione si e3tendauo al di 
là 0 rimangano di qua dal punto preconcètto e 
calcolato* 

2.° Che nel caso di un bastimento volonta- 
riamente arrenato per evitare T affondamento , 
la sorte che stava per toccargli non era probabile 
ma bensì assoluiamente certa^ cioè che se il ba- 
stimento fosse rimasto in mare si sarebbe af- 
fondato e che Patto dMn vestimento sulle roceie 
0 banco a spiaggia fu una misura disperata, 
un vero sauve qui peut, e che conseguenteiiieiUe 
ogni danno derivante da questo scompiglio dev' es- 
sere sostenuto individualmente dal seller ente e 
non può venir risarcito in contribuzione ge- 
nerale. 
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Come la prima questa seconda ragione é per- 
«fettamente assurda, ma é legge. Il signor Manley 
Uopkios che combatte questa pratica quantunque 
costretto ad assoggettarvisi , dice con molto senno 
che più il pericolo di perdere o di danneggiare il 
bastimento é imminente, pili riesce chiaro e grando 
il vantaggio del ricupero, e che sé egli dovesse 
una certa gratitudine a chi T avesse impedito 
d' affogarsi nel!' acqua scarsa la sua riconoscenza 
sarebbe illimitata verso chi strappato l'avesse 
dair acqua profonda. Si prova però qualche sod- 
disfazione neir osservare che fra i moderni scrit- 
tori legali vi é chi asserisce che la perdita od 
il danno derivante da un volontario arrenamento 
dovrebbe entrare in avaria generale, 11 signor 
G. Arnold dice, che qualora un bastimento 
fosse appositamente investito per iscansare cat- 
tura od affondamento e che poi naufragasse ma 
fosse salvo il carico e spedito al destino, la 
perdita derivante dair arrenamento* dovrebb' es- 
sere oggetto di risarcimento per contribuzione 
generale. Però fino al di d' oggi una regola 
contraria prevaie, come abbiamo detto, in In- 



Digitized by Google 



— 125 — 

ghìUerra. In Francia una sentenza emanata dalia 

Corte di Bordeaux ha deciso che i danni arrecati 
dall^ arrenamento yolontarìo di m bastimento 
per evitare una perdita totale sono da risarcirsi 
in avaria generale. In America Tarrenamento 
volontario nelle suindicate circostanze é sempre 
stato ritenuto avaria generale, almeno il signor 
Williams Phillips dice essere questa la dottrina 
degli Stati Uniti. 

Danai c»i;iouaU dall'acqua i^eUata in «Uva. 

Quantunque la pratica ridondi in questo caso 
a benefizio deir armatore , voglio nullameno met* 
terla qui in rilievo onde dare un nuovo esempio 
della stranezza delle consuetudini inglesi di 
fronte alle nsaali leggi continentali. Questo é 
pure un caso di sacrifìcio volontario manifesta- 
mente eseguito pei bene generale, cioè, se il 
tuoco si dichiara nella stiva di un bastimento 
e che per salvare il nolo, il carico ed il basti- 
mento stesso da un' inevitabile distruzione venga 
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deciso di spegnerlo col gettare acqaa dalle boc- 

caporte, egli é naturale che quell'atto viene 
adempito per la salvezza comune e che il guasto 
sofferto. da uno dei congiunti interessi, cioè dal 
carico, dey^ essere dopo risarcito in avaria gè- 
nef*ale. Eppure la pratica è diversa in Inghilterra 
dove tuttora si mantiene T opinione che il danno 
al carico deve da questo solo venire sostenuto, 
e per corroborare questa decisione si adducono 
degli argomenti simili a quelli relativi al basti-' - 
mento volontariamente investito , ma in fondo ai 
quali Sì scorge lo scopo non apertamente con- 
fessato d' impedire la frode e T inganno. > 

Cam di ribatto. 

Fa pure oggetto di risarcimento in avaria ' 
generale quella somma di danaro che un Capitano 
può pattuirò di dare al pirata o corsaro che 
r avesse catturato onde ottenere la liberazione 
del carico e* del bastimento. Quella somma vuole 
però essere proposta e pattuita e non lasciata 
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alla discrezione del nemico; solo in qael caso 

esso partecipa della natura dei sacrilìci voloatari 
per causa di benefizio comune. 

•elle spese liteome |iel eemone beneflslo* 

Queste spese vogliono essere fatte sopra la 
stessa base dei sacrilizi per venir ammessi in 
avaria generale, ma la loro applicazione offre 
ancora qualche difficoltà ed i risultati lasciano 
tuttora troppo largo campo a contrasti. Fra 
queste spese figura in prima riga l'assistenza 
recata ad un bastimento in pericolo, assistenza 
che forma ovvio soggetto di contribuzione ge^ 
neraie. Essa può prodursi nei portare il legno 
in un porto di rifugio durante un fortunale o 
neir eseguire delle provvisorie ma necessarie ri- 
parazioni essendo il bastimento inabile a conti- 
nuare il viaggio. Quest^ assistenza può anche 
esser data per pompare, per prestar aiuto ad 
un equipaggio esausto, per trasportare ancore, 
catene ed altre indispensabili provviste da terra 
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a bordo, o per dare insomma una forza addi- 
zionale qualunque all'equipaggio a fine di abi- 
litarlo a procedere pel prefisso viaggio. Tatti 
questi servìgi s'intendono resi in mare, lontani 
dal porto in cai la spesa di racconciaménto sa- 
rebbe stata di gran lunga superiore. 

Qualora an bastimento con passeggieri a bordo 
aprisse una via d'acqua o se per qualunque 
altra causa improvvisa esso richiedesse assi- 
stenza , cioè forza addizionale» e che i passeggieri 
fossero impiegati alle pompe o nella manovra, 
le somme da corrispondere loro per tale lavoro, 
se domandate, devono venir basate sopra l'im- 
portanza ed il risultato dei loro sforzi, assolu- 
lutamente come se fossero individui impegnati 
appositamente, e tali somme vengono natural- 
mente risarcite per contribuzione generale , però 
fa d' uopo confessare che generalmente parlando 
i passeggieri prestano volontariamente e gratui- 
tamente i loro servigi. 
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Mini mi r m mr éÈmmri dell' eqpÉlpassIe* 

L'equipaggio ordinario di un bastimento non 

ha mai diritto — anche in Inghilterra — ad 
una mercede straordinaria per insolito lavoro , 
essendoché é dovere , anzi incontrastabile suo ob- 
bligo, usare ogni possibile mezzo per la con- 
servazione del bastimento e la continuazione del 
viaggio. Le loro paghe ordinarie dipendono dal 
termine felice del viaggio ed extrapagare uomini 
per il mero riempimento del loro dovere é azione 
quasi immorale, piena di possibili disturbi. Se 
ai marinai fosse concesso venir a patti coi Ca- 
pitano nel momento del ..pericolo, le più gravi 
conseguenze ne sarebbero il risultato e la na-. 
vigaziune potrebbe davvero dirsi liiiita; ma ciò 
non ostante la consuetudine inglese non chiude 
interamente la porta a quel genere di richiamo^ 
e si producono colà dei casi in cui, con tutta * 
giustizia 9 un equipaggio può pretendere ad un 
soprapiù di paga. Esempio: 
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Che UQ bastimento reso dai fortunali iuabile 
a proseguir il viaggio poggi io un porto doye le 
molteplici sue Yie d'acqua uou possono turarsi 
nò le necessarie riparazioni effettuarsi senza 
spese enormi e che apparisca ovvio e grande- 
mente desiderabile il giungere al destino senza 
indugio. Supponiamo però che T opinione del 
Console o del Magistrato locale, trattandosi di 
marinai esteri, fosse» che neir attuale stato del 
bastimeoto non si possa legalmente costringere 
quella gente a continuare il viaggio , ma che 
fosse nuUameno supponibile che T offerta d'una 
paga straordinaria ed una doppia razione di vi- 
veri la decidesse a rimanere a bordo , continuare 
il viaggio, e raddoppiare gli sforzi. Non v'ha 
dubbio che in quel caso la riuscita dello spe- 
ciale arrangiamento ne giustificherebbe il fine » 
e nessuno degli interessati potrebbe rifiutarsi di 
partecipare al risarcimento d'una spesa produttiva 
di forte risparmio e solo contrastabile per 
teoriche considerazioni. 
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nicapero e salYamento* 

Quando dìTenta oltremodo -pericolosa la posi- 
zione di un bastimento ed acquista forza la tema 
della sua perdita , i serrizi resi da gente estranea» 
nei trarlo dal pericolo (sia rimettendolo a galla 
quando arrenato o impedendone l' affondamento 
con mezzi adequati), non Tengono più considerati 
come semplice assistenza , la quale é sempre re- 
tribuita a un tanto per ora, per marea o per 
uomo ; detti servizi vengono chiamati ricupero o 
salvamento , ed ogniqualvolta essi sono soddisfatti 
con una somma pattuita prima o stabilita dopo , 
direttamente o per mezzo di una arbitr^izione o 
dai magistrati locali, o dalla Corte d'Ammirar 
gliato, quella somma forma allora soggetto di 
generale contribuzione e viene divisa fra le ri* 
spettive valute come ogni altra spesa incorsa pel 
comune benefizio. 

ftpese di porto. 

Se da gravi accidenti o da altra ineluttabile 

necessità un bastimento è costretto di cercare 
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rifugio in un porto , le $pese dell' andata nonché 
deir entrata appartengono alP avana generale. 
Queste spese consistono per lo più in pilotaggio, 
affitto di lance , diritti d' ancoraggio e fanali , 
spese di Quarantina e Sanità, uso di magliettì 
ed altri cavi da tonneggio; e se i danni nel 
bastimento esigono la discarica, entrano pure in 
avaria generale le spese di rimorchio, d'or- 
meggio , di molo , di dogana , di telegrafo , d' a- 
genzia, ecc. Ma se il bastimento non entrasse 
in" porto che a motivo dei venti contrari, dei 
eattiyi tempi o per prendervi gli ordini, le 
suaccennate spese non sarebbero più dei dominio 
avaria generale, esse sarebbero allora spese 
incidentali di navigazione ordinaria e T armatore 
solo ne sarebbe risponsabile. 

Ferizla e «carlMuione del carico. 

In quasi tutti i casi d^ avaria o di supposto 
danno nel bastimento il Capitano deve chiamare 
una perizia a bordo -appena entrato in porto. I 
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periti devono essere onesti e competenti e le • 
loro raccomandazioni, dopo la voluta ispezione 
del legno » YOgliooo essere letteralmente eseguite. 
Essi raccomandano, secondo i casi, lo sbarco 
del carico, la riparazione de^ danni o la conti- 
nuazione del viaggio neir attuale condizione. 
Questa prima perizia domandata e fatta pel co- 
mune benefìzio entra in avarìa genercUe; la se- 
conda poi , spesso mandata a bordo dagli agenti 
del bastimento, é considerata non benefiziare che 
la mente del Capitano e perciò cade intéra 
sopra r armatore. 

Se il bastimento, avendo aperto una via d' acqua 
0 danneggiato la chiglia od il fondo , richiedesse 
d'essere scaricato per giungere alla falla od al 
danno, tutte le spese inerenti alla scaricazione 
Tengono risarcite in avaria generale; queste ge- 
neralmente consistono in facchinaggio, alibi, 
fitto di carri , magazzinaggio , spesa di doganieri 
sorveglianti la scaricazione, alcune volte la 
spesa di agenti della pubblica sicurezza, il mi- 
suramento a bordo. Fuso di paranchi, tavoloni, 
coffe ecc. Le spese poi inerenti al rimbarco del 



Digiiizeu by Goo^lc 



« 



— 134 — 

carico spettano totalmente al bastimento. Si é 
stabilito che le prime , cioè le spese di scarica , 
sono bensì incorse pel comune benefizio» ma 
che le ultime , cioè quelle di rimbarco , non 
sono fatte che a solo prò dell'armatore» 
stanteché se .non si riprendesse il carico a 
bordo per trasportarlo al luogo del destino» 
egli non guadagnerebbe, il nolo» dunque il 
benefizio é speciale. La spesa propriamente di 
magazzinaggio ò quasi sempre , a guisa di com- 
penso » sostenuta in particolare dal carico » 
qualora fatta a terra; ma se il carico fos3e 
invece posto e tenuto in alibi» come è d'uso 
in vari porti del Mediterraneo, considerando 
allora che il costo di questi é più elevato della 
pigione di un magazzino » una qualche porzione 
di tale spesa Viene ripartita in avaria generale , 
ma siccome dall'altra parte vi è risparmio del 
trasporto a terra un equo liquidatore procura 
sempre di stabilire fra gP interessati un giusto 
equilibrio. 



CMftnlMtoiie 9 »pes« di «senski 
. e «tocHmeataxIoiie* 

Quando un mercante od un mediatore marit- 
. timo provvedono il Capitano sotto aTaria coi ne- 
cessari fondi per P andamento deiP affare, essi 
usano percepire una commissione che viene ap- 
plicata sulla base di no tanto per cento ad ogni 
colonna di sborsi. Questa spesa assieme a quella 
delle yarìe gite , della sorveglianza durante i ri- 
' stàuri , della corrispondenza tenuta in proposito» 
entrano tutte in avaria generale. Non deve però 
figurare sopra quel conto alcuna spesa air infuori 
delle prestazioni dell'agente; qualunque articolo 
a ciò estraneo sarebbe eliminato dal liquidatore» 
cioè posto a carico dell'armatore. Creda utile 
fare quest* osservazione avendo visto più volte 
sopra i conti dei raccomandatari figurare delie 
50, delie 80 lire sterline, come date a contanti 
al Capitano pei bisogni di bordo» ciocché gon- 
fiando il conto pareva anche gonfiare T avaria e 
pròinettere» come nel caso di ristaari al fasciame 
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rovinato dai rottami d'alberata, una grossa 
contribuzione per parte del carico a benefizio 
del bastimento; ma venuta poi la liquidazione 
in cai tutte quelle somme erano necessariamente 
state caricate al bastimento ho anche visto pro- 
^ dursì il disinganno, Io scontento e qualche Tolta 
peggio. 

La spesa iiicartamento , cioè T estensione del 
Protesto, la copia dell'appuntamento della Prova 
di fortuna, la traduzione del giornale, il com- 
promesso d' avaria , la riunione delle varie valute 
contribuenti , la paga dei liquidatori , come 
qualunque copta d^ altro documento notarile 
giudicato necessario alla chiarezza del Regola- 
mento entrano tutti in avana generale. 

« 

Spese incorile in €sa»o di naiifk»a0io 
ma del dMulnlo umom di Aviurto senerMle* 

Allorquando un bastimento trovasi investito 
con rottura, quando è insomma inevitabile il 

naufragio vi sono ancora delle spese che devono 
venir rifatte in avaria generale. Questa riparli- 
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zione non é naturalmente applicabile che nel 
caso di qaalche ricupero perché allorquando vi 
sarà perdita totale, i vari interessi, prima uniti 
e solidali , si disgiungono e non ammettono più 
spese comuni, ma le spese di cui parliamo, cioè 
quando havvi ricupero, non vengono separata- 
mente applicate ai diversi interessi ma sono 
bensì divisi fra questi ad valorem. Cosi in prima 
riga le spese del ricupero , i tentativi anche in- 
fruttuosi di sciogliere il bastimento dalle rocce , 
le spese di custodia, le prestazioni delP agente 
del Lloyd come quelle deir agente privato del 
bastimento, il costo dei documenti legali, nonché 
tutte quelle altre spese intese per T intera pro- 
prietà senz'eccezione vengono in tal modo ri- 
partite. 

Non è già che si pigli a base un qualsiasi 
vincolo d'unione fra i soci speculatori, stantechè 
questo è dal naufragio distrutto , ma si é perché 
questo modo di ripartire le spese che hanno 
condotto al salvamento d^nna parte delle varie 
proprietà è finora giudicato il migliore. Infatti 
vi sono certe spese che di prima occhiata sem- 
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br^rebbero doversi applicare ad un solo degli 
interessi ma che meglio considerate troyansi 
ioTece più giustamente ripartibili fra tutti. La 
scarìcazione di un bastimento inyestito sopra una 
scogliera può parere un'operazione unicamente 
fatta pel benefizio e salvezza del solo carico , 
nella di cui spesa il bastimento non dovrebbe 
partecipare; ma se fosse impossibile rimettere 
a galla il bastimento o spiazzarlo ed allontanarlo 
dalie roccie mentre gravitasse su lui il carico , 
oppure se il peso di quesf ultimo rendesse ine- 
vitabile lo sfacelo del legno sul luogo stesso 
dell' arrenamento, egli é allora chiaro e patente 
che il bastimento partecipa davvero al benefizio 
delle misure che sulle prime non sembravano 
prese che air oggetto di salvare il carico. Cosi 
pure il taglio di tutta V alberata di un bastimento 
naufragato può essere profittevolissimo al carico 
impedendo la rottura e la perdita immediata di 
tutto quanto esiste a bordo. In questi casi sembra 
di tutta equità che il carico contribuisca per 
quanto è possibile al danno causato al basti- 
mento e viceversa. 



— 139 — 



It^ghie dell' ^mBpmgg^ trmÈtmmmim a Uoirdm 
Mi CMW di eattenu 

Quantuoque la legge inglese doq abbia mai 
ammesso né ancora ammetta in avaria generale 
«le paghe del capitano e dell'equipaggio, havvi 
tuttavia un' eccezione e questa é quando un ba- 
stiknento é stato catturato e detenuto in un 
porto estero 9 e che divenne necessario che il 
capitano e parte deir equipaggio rimanessero a 
bordo per istabilire» cioè per dar corpo alla do- 
manda di liberazione tanto del carico che del 
bastimento. Se la detenzione del bastimento 
avesse luogo però per motivi d'embargo allora 
le paghe ricadrebbero interamente sopra T ar- 
matore ed in nessun grado potrebbero venir 
ammesse in avaria generale. 

A«ii«icim resa nel rompere 11 (Itlacelo* 

I 

Qualora ad un bastimento sorpreso dal ghiaccio 
e posto a certo pericolo venisse resa tale assi- 
stenza da metterlo in salvo » cioè in porto od 

* 
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in acqua libera , la spesa di tale assistenza ver- 
rebbe Daturalmente ripartita in avaria generale. 

lì rompere il ghiaccio per entrare o sortire 
da un porto in circostanze ordinarie di gelo era 
per lo addietro considerato Petty average (avai ia 
minuta) cioè che T armatore ed il proprietario - 
del carico solevano concorrere amichevolmente 
a quella spesa senza riferirne agli assicuratori , 
ma oggidi si é modiiicata T opinione de' più e 
quella spesa viene classificata fra le assistenze 
straordinarie 9 e risarcita per generale contribu- 
zione, sopra tutto se il caso é accompagnato da 
qualche circostanza pericolosa. 

Tornando indietro ^sopra la quistione delle 
paghe e panatiche di un bastimento sotto avaria, 
occorre mettere qui in rilievo tutta T enorme 
differenza che passa a tal riguardo tra le con- 
suetudini deir Inghilterra e quelle delle altre 
nazioni marittime d'Europa. 

Tosto che la prua di un bastimento é sviata 
dalla sua strada regolare per cercare rifugio in 
un porto di soccorso e di riattamento, e fino a 
tanto che essa non viene riposta nella direzione 
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finale del porto di scarica^ le spese incorse ' 
per paghe e panatiche sono dalla consaetndìne 
continentale , come anche in America , ammesse 
in avaria generale. 

In Inghilterra si é deciso diversamente. Le 
autorità legali marittime di quel paese respingono 
quelle spese sotto il pretesto che ogni armatore 
é tenuto per legge di mantenere a bordo suo, 
per tutta la dorata del viaggio , il necessario 
equipaggio nonché le volute provviste, e che con- 
seguentemente non può nò deve avere la scelta 
di smettere' né scaricarsi d'alcuno di questi due 
obblighi. Si dice pure che la protrazione del 
viaggio *é una circostanza disgraziata per l'ar- 
matore , ma contro la quale non havvi rimedio, 
tanto più che fale circostanza può ugualmente 
divenire sfortunata per i proprietari del carico, 
la di cui merce, se peritura, può benissimo, dal- 
l'indugio, scapitare in qualità o perdere l'op- 
portuno mercato. Si allegano come esempio i 
casi di detenzione semplice in porto per causa 
di gelo , pei quali T armatore non ha verun re- 
gresso contro il carico per il tempo perduto , 



essendoché non vi fu da parte sua verun sa- 
crificio volontario, ma solo nnMneTitabile ne- 
cessità. Tutte quelle ragioni a poco dovrebbero 

montare , in particolare quella relativa alla perdita 
di una buona vendita a motivo dei ritardo, at- 
tesoché molte volte l'indugio di un bastimento 
a giungere al suo destino é stato cagione di 
gran lucro pel noleggiatore. Però la consuetudine 
è tale. Vi é un altro caso più spiccante ancora 
di divario tra il punto di vista inglese é Fuso 
continentale. Supponiamo che un bastimento 
trovisi chiuso dal ghiaccio in un porto di rifugio 
dove fosse entrato per causa d' avaria riconosciuta 
generale e di cui tutte le relative spese debbano 
venire risarcite dai varii interessati. Questa non 
dovrebbe essere quislione dubbiosa neppure in 
Inghilterra, eppure anche in questo caso la ri"* 
sposta dei liquidatori circa il risarcimento delle 
paghe e panatiche ò francamente negativa. Tranne 
r eccezione di cattura più sopra menzionata, la 
legge inglese non ammette richiami di sorta 
circa le paghe e panatiche : essa le chiama spese 
naturali e proprie del bastimento. 
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L" Inghilterra è teoacissima ne' suoi errori. 
Quantunque ingiusta, purché una legge, un uso 
la distingua dai rimanente dei mondo essa ci si 
attiene orgogliosamente. Vi sono é vero alcuni 
distinti scrittori, alcuni egregi filosofi ed altri 
uomini onesti e pratici che cercano di quando 
in quando spìngere il loro paese Terso un mi- 
glioramento possibile, che anelano di mettersi 
air altezza del generale progresso , ma tutti i 
loro sforzi, tutte le loro riunioni, tutti i loro 
opuscoli vengono ad infrangersi contro quella 
specie di egoistico partito preso di non mutare 
il passato uè assumere nuovi impegni. GÌ' Inglesi 
» ad onta deir universale buona opinione di cui 
godono all'estero in materie commerciali e ma- 
rittime , rassomigliano molto . ai contadini di 
certi paesi d'Italia presso cui i progressi del- 
r agricoltura sono sempre rimasti allo stato di 
lettera morta. Essi dicono a chi li censura: a 
torto 0 a ragione i nostri padri facevano cosi; 
perché dobbiamo noi mutare? Ma ciò che più 
incresce in Inghilterra si é di vedere X aita ma- 
gistratura cioè la dispensatrice più autorevole 



. della Giustizia schierarsi fra i più renitenti a 
modificare le antiche e spesso barbare con- 
suetadini. 

Non ha molto un baleniere inglese iii ser- 
rato dal ghiaccio nel mare del Nord e tì do- 
vette rimanere tutto V inverno col carico a bordo. 
Siccome non erasi V equipaggio preparato per 
tale eventualità molto dovette soUrire pel freddo. 
Dopo avere abbruciato tutto quanto conteneva il 
bastimento di combustibile si dovettero spezzare 
e gettare nel fuoco pennoni , battelli ed altri 
preziosi oggetti di bordo. Con tal mezzo si saWò 
però r equipaggio , e salvato lui furono pure 
salvi il carico ed il bastimento. Credete voi, 
Signori Armatori^ che la domanda del capitano 
baleniere di venire risarcito in contribuzione 
generale delie perdite da lui fatte sia stata am* 
messa?» no, noi fu. Dopo molta discussione fu 
deciso che V equipaggio baleniere erasi trovato 
in una di quelle disgraziate situazioni contro cui 
non fuvvi che un rimedio disperato possibile » 
quello cioè di ardere parte del legno per sal- 
vare se stesso o meglio ancora per prolungare 



una vita pericolante , e che , com^ nel caso di 
iDYestitora volontaria per iscansare V affonda- 
mento , r armatore dei bastimento doveva solo 

sopportare la perdita patita. 

Tacilo d' ometti si» perduti. 

Sebbene il taglio del sartiame, d'un albero, 
0 di altri attrezzi di un bastimento eseguito per 
la salvezza comune sia sempre un caso ovvio di 
avaria generale^ havvi nullameno un taglio giu- 
dicato finora inapplicabile al sistema, e cosi 
privo di risarcimento in contribuzione generale. 
Come abbiamo già visto più volte , i liquidatori 
d' avarie , che sono in fin di conto gli arbitri 
di tali decisioni , guardano sempre al gran prin- 
cipio della causa primiera e su questo principio, 
minutamente scrutato basano i loro regolamenti. 

Se dunque un albero venisse per qualche ac- 
cidente indipendente dalla volontà del capitano 
rotto e portato via unitamente alle vele e ma- 
novra, e che questi oggetti fossero bensi ricupe- 



rabiii ma che se ne dovesse nullameno fare ese- 
guire il taglio per impedire che i loro urti dan- 
neggiassero il fianco del bastimento , la perdita 
di quelle vele e di quella manovra non è punto 
ammessa in avaria generale. La causa originale 
era la perdita accidentale dell' albero , e seb- 
bene la perdita successiva delle vele e manovra 
sia stata resa completa ed assoluta dal loro ta- 
glio , la vera natura di questa perdita vuol es- 
sere cercata neir incidente primitivo , perchè il 
sacrificio susseguente non può considerarsi che 
come la consumazione d' un atto già principiato. 
Cosi pure quando una o più vele vengono dal 
vento squarciate e che, onde prontamente sba- 
razzarne l'alberata cui potrebbero danneggiare, 
se ne fa il taglio , non si deve considerare che 
la prima causa della, perdita , perché il compi- 
mento della loro distruzione, quantunque volon- 
tario, fu affare di mera prudenza. Non si fece in- 
somma che affrettare la perdita di ciò che sarebbe 
stato un po più tardi inevitabilmente perduto , 
ma in peripezie pericolose per il bastimento. 
Il caso sarebbe lo stesso se una lancia od al- 
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tro oggetto pesante di bordo , sciolto dalla vio- 
lenza de! mare e scagliato contro le murate 
venisse gettato in mare per ordine del capitano. 

Tutti questi atti sono giudicati prudenziali ma 
non elettivi e per tale motivo eliminati dal be- 
nefizio di contribuzione generale. Però può ve- 
rificarsi quel caso speciale le di cui circostanze 
sebbene analoghe alle succitate tendono piìi a 
stabilire un atto volontario e deliberato clic una 
semplice misura di cautela. Si è allora che il 
capitano , V armatore od il suo agente devono 
insistere presso ì liquidatori chiedendo loro , se 

• 

occorre , una seconda ed anche una terza liqui- 
dazione, onde ottenere che si divida almeno il 
costo della cosa sacrificata portandone una parte 
in avaria generale e T altra in avaria partico- 
lare del bastimento. 

Ho già detto di volo che non sono ammessi in 
avaria generale i danni ricevati da un bastimento 
nel difendersi dall' attacco d' un nemico , e su 
questo punto credo dovermi stendere un po più 
a lungo onde nuovamente provare le discrepanze 
che corrono tra gli usi inglesi ed i continentali. 

% 

I 

• « 

♦ 
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Il Codice francese assai più logico e più pra- 
vìdo contiene fra le otto classi d' articoli am- 
' messi a coDtribuzioue generale il seguente: 

« SoQt anssi avaries communes ( avarie gene- 
rali) le paDsement et la nourriture des matelots 
blessés en defendant le navire ». 

Cosi se alcuni uomini deli' equipaggio yen- 
gono feriti , sia combattendo , sia manovrali do 
il bastimento durante V azione , essi in quel 
caso avendo esposto la loro vita pel benefìzio 
comune , le spese della loro cura quanto quelle 
del loro mantenimento devono essere poste fra 
lo avarie generali. Il Sig. Boulay-Paty coiiunen- 
tando favoreTolmente questo articolo va più lon- 
tano ancora del codice e dice : che non sarebbe 
che mera giustizia se fossero ammesse in avaria 
generale le spese incontrate per un passeggiero 
che fosse stato ferito combattendo anche ini per 
la difesa dei bastimento. Ed in fatti V atto d' un 
passeggiero ha qualcosa di più spontaneo e più 
generoso di quello de' marinari se si considera 
eh' egli non ha alcun carico da proteggere né 
salario da ricevere. 

• 

f 
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Nonostante la logica di quelle disposizioni ora- 
mai passate, in legge presso tutte le nazioni ma- 
rittime del Continente , V Inghilterra ostinatar 
mente rifiuta di ammettere in avaria generale 
tanto i guasti riportati dal bastimento quanto le 
Spese incorse per le ferite de' marinai ed il co- 
sto delle muDÌzioni impiegate alla difesa delle 
varie proprietà. Le ragioni che ì sostenitori di 
tale esclusione danno a giustificazione del loro 
sistema sono abbastanza oscure. Fra le tante fi- 
gura anche quella che è uso naturale e neces- 
sario della polvere e delle palle il venire im- 
piegate contro il nemico , ma si tace però il 
fatto di attribuire alla sola previdenza dell' ar- 
matore la presenza a bordo di quella polvere e 
di quelle palle che nessuna legge lo costringe 
oggi giorno di avere. Se quelle munizioni, quelle 
armi con cui si salvarono tutte le proprietà non 
fossero state a bordo, l'armatore avrebbe rispar- 
miata la spesa ed il negoziante avrebbe proba- 
bilmente perduto il suo carico. Ma ciò che rende 
r esclusione ancora più assurda si ò la clausola 
speciale inserita su tutte le polizze di sicurtà 
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inglesi , la quale dice che il capitano e V equi- 

. paggio sono richiesti di lavorare e prestarsi a in 
and abont the defenee, safegaard of 
the goods, merchandises and Ship ì> 
(dentro e fìiori per la difesa e la salvaguardia 
deUe merci e del bastimento). Si vede da quanto 
precede che gli assicuratori inglesi hanno bensì 
pensato alla protezione di quanto loro spetta 
mi. senz' assumerne la spesa d' esecuzione. 

■ 

Cambio marittimo. 

Il modo usuale di pagare gli sborsi cagio- 
nati da un' avaria o da altro genere di perdite 
è col prendere danaro a Cambio Marittimo. Que- 
sto documento è una obbligazione colla quale il 
capitano impegna ed ipoteca il bastimento in 
garanzia della somma ricevuta. L' interesse di 
una somma imprestata a Cambio Marittimo non 
ha limite di sorta in Inghilterra ; esso Tarla dal 
5 al 50 7o anche di piii. Nella sua vera 
forma un Cambio Marittimo non ha effetto che 
al termine del viaggio e nel luogo in esso spe- 
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ciiicato y e usaalmeote parlando » due o tre giorni 
di respiro sono accordati al Capitano per pagare 
il latore del cambio. Air arrivo del bastimento 
al luogo dove il Cambio dev' essere estinto, que- 
sto viene presentato dal latore primitivo o dal 
suo agente o da alirro giratario. 11 danaro vuol 
essere trovato nel tempo specificato.' Alcune 
volte r armatore si è personalmente provveduto 
deir occorrente , ma quando la somma del Cam- 
bio è rilevante e che il carico ò pure stato im- 
pegnato y il capitano ricorre ai proprietari di 
quest^ ultimo ì quali non di rado anticipano il 
danaro fuio a concorrenza di quanto air ingrosso 
viene calcolato quale loro possibile quota per 
r avaria e V interesse del Cambio. 

Quando un Cambio Marittimo non é pagato 
nel tempo prefisso, in Inghilterra si suole subito 
ricorrere alla Corte d' Ammiragliato per T ar- 
resto del bastimento, il quale viene subito ac- 
cordato e da queir istante principiano le spese. 
Nel caso in cui fosse necessario vendere il ba- 
stimento per saldare il Cambio, la vendita al- 
l' asta pubblica si fa pure dietro V ordine della 
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Stessa Corte d' Ammiragliato. £ qui non è fuori 
di proposito r osservare quanto assurdo sia quel- 
i'jiso staoteché un bastimento yendato ia fretta 
e furia ali' incanto d' ordine della suddetta Corte 
per pagamento di un Cambio , non produce mai 
la metà dei suo vero valore. L' annunzio ciie 
la vendita ha luogo per quel motivo è suffi^. 
ciente per allontanare gli offerenti , per indi- 
sporli 0 per non dare all' oggetto venduto quella 
attenzione e quel credito ch^ esso otterrebbe in 
altre più pacate circostanze. Con un poco meno 
di fretta e di rigore il latore del Cambio potrebbe 
venir pagato lo stesso risparmiando a lui ed agli 
altri interessati un monte di spese e diformalità. 

Una delle principali conidizioni del Cambio 
Marittimo é quella che se in seguito a perdite 
od altri accidenti di mare il bastimento non 
giunge mai a destino esso rimane cancellato. 
Questo rischio viene però eliminato coir assicu- 
rare il Càmbio. Vi sono varie specie di Cambi 
Marittimi fra i quali prevalgono quelli che ven- 
gono dati come garanzia collaterale di cambiali 
jspiccate dal Capitano sopra T armatore o sopra 
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altra persona. La legge inglese chiama spurio 

* 

questo genere di Cambi e la Corte di Ammira- 
gliato non prese mai a difenderne V eiletto. Essi 
contengono generalmente la clausola che se le 
tratte siaranno debitamente pagate al luogo di 
destino ed alla specificata scadenza, il Cambio 
rimarrà nullo ed il premio verrà abbandonato. 

abbandono dei premio può anche aver luogo 
con validi Cambi Marittimi e ciò succede quando 
il prestatore non cerca maggiore profitto della 
sua regolare commissione ed agenzia, ma esige 
una garanzia. 

Vi sono ancora degli altri Cambi Marittimi 
di carattere irregolare ed ambiguo ; alcuni sono 
per un tempo indeterminato e seguono il basti- 
mento per vari viaggi , altri lo precedono e ser- 
vono a far pagare cambiali ih anticipazione prima 
del suo arrivo. Questi Cambi sono eccezionali 
e non riempiono V intenzione del vero Caiùbio' 
Marittimo. 

• Di frequente poi il Dolo ed il carico sono in- 
clusi nei Cambio ed é allora che gli Inglesi lo 

chiamano: Respondentia Bond. 
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In questo caso il latore del Cambio esercita 
il suo diritto sopra il bastimento prima , poi 
sopra il uolo ed in ultimo sopra il carico. Il 
Cambio dà sempre al latore , in caso dì non 
pagamento, il potere di vendere il bastimento» 
confiscare il nolo (dal quale vengono però de- 
dotte le paghe dei marinari), e finalmente di 
procedere alla vendita di altrettanto carico quanto 
é necessario per giungere alla somma del Cam- 
bio che rimane a saldo. 

Se si vende però più carico di quanto fa 
d* uopo per pagare la parte del Cambio che 
gravita su di esso , T azione del proprietario 
della merce é personalmente contro V armatore. 

Se il capitano levasse durante lo stesso viag- 
gio due 0 più Cambi Marittimi , i diritti del se- 
condo hanno la precedenza sopra quelli del 
primo , e cosi di seguito in ordine retrogrado. 
Ciò può sembrare strano a prima vista, ma 
egli è però naturale che se diventa necessario 
leyare un secondo imprestito nel corso del me- 
desimo viaggio , il primo prestatore rimane forse 
più dell'armatore obbligato verso il secondo , il 



Digitized by Google 



secondo verso il terzo ecc., perchè ò il danaro 

deir ultimo che salvò la proprietà dalla sovra- 
stante perdita. 

Dandosi il caso di un Cambio Marittimo vi- 
ziato, detrimentale per 1' armatore od oppres- 
sivo per r esorbitante interesse > la Corte di 
Ammiragliato, dietro opportuno ricorso, può porvi 
rimedio frammettendo la sua valida protezione. 
Nel caso poi che la stessa Corte d' Ammiragliato 
fosse stata richiesta dalla parte contraria di sfor- 
zare il pagamento di un Cambio Marittimo fon- 
datamente supposto fraudolento , una Corte di 
Equità 1ia forza di opporvisi e può fermare la 
processura nella Corte d' Ammiragliato. 

Qualora poi il bastimento sopra cui si fosse 
rilasciato un Cambio naufragasse , o si vendesse 
per motivi d^ ulteriori perdite sofferte prima di. 
giungere al destino , al latore del Cambio de- 
vesi rimettere il netto ricavo della vendita, in 
soddisfazione totale o parziale del suo credito. 

In un punto solo varia la legge inglese 
dai codici continentali relativamente alla na- 
tura ed alla portata d' un Cambio Marittimo , 



ma il divario , sebbene unico , è tale da non 

doverne trascurare P importanza , attesoché esso 
potrebbe, se negletto, riuscire dannosissimo 
agli armatori io generale. In Inghilterra il pre- 
statore a Cambio Marittimo non presta solo come 
in Francia al bastimento , al nolo ed al carico , 
egli presta prima di tutto al capitano ossia al- 
r armatore , ossia al credito e responsabilità 
personale entrambi. Il capitano come quello 
che firma e rilascia il Cambio implica il credito 
deir armatore perchè egli non può venir consi- 
dorato che come V agente di questo in lutti gli 
atti giusti e legali , e quantunque egli Ipotechi 
0 dia anche in garanzia il carico egli non può 
mai impegnare il credito dei proprietari di que- 
sto » non essendo al loro servizio ; egli non im- 
pegna legalmente che la valuta della loro merce. 
Risulta adunque da questa disposizione che qua- 
lora il bastimento fosse venduto per ordine della 
Corte d' Ammiragliato e che il ricavo unito al 
nolo ed al prodotto del carico non bastassero a 
pagare il Cambio , il credito delF armatore ri- 
marrebbe ancora impegnato. 
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Pare è vero poco probabile che uaa somma 
richiesta per far fronte ad an' avaria possa es- 
sere tanto ingente da non venir saldata colla 
vendita del bastimento , del nolo e del carico , 
ma pnò darsi benissimo il caso che il bastimento 
sia vecchio ed abbia molto sofferto e che il ca- 
rico giunga al destino talmente guasto da non 
valer quasi il nolo* 

Che direbbero allora i nostri armatori , pro- 
prietari di vari legni se, non bastando il loro 
primo bastimento a soddisfare T assunto impe- 
gno , sì vedessero sequestrare il loro secondo 
pel pagamento del saldo dovuto al latore del 
Cambio? 

Le leggi danese e portoghese sono sopra di 

questo punto uguali all' inglese. In Francia ed 
in OUanda però un armatore può scuotere qua- 
lunque risponsabilità verso, del latore del Cambio 
come verso i proprietari del carico, facendo loro 
abbandono del nolo e del bastimento. 

Il levare denaro a Cambio Marittimo essendo 
sempre un mezzo costoso , il capitano é in ob- 
bligo di limitarne la somma per quanto é pos- 
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sibìle. Egli deve dunque applicare alla dimi- 
nuzione del totale delle sue spese il ricayo della 
vendita di quelli oggetti di bordo condanuati come 
inservibili , come pure quella porzione di carico 
danneggiato che gli avranno additato i periti. 

Non riuscendo sempre possibile il levare da- 
naro a Cambio Marittimo , e siccome alcune volte 
r interesse domandato è tale da ascendere ad 
una vera rovina , il capitano può in quei casi 
ricorrere ad altri mezzi. La vendita d' una por- 
zione del carico può fraucaiiieiite aver luogo in 
simili circostanze , ma non già alla - sventata e 
senza essersi prima convinto che il prezzo della 
merce è nel porto intermediario ugnale o di poco 
inferiore al prezzo che corre al luogo del de- 
stino. I giornali mercantili che si stampano oggi 
in tuiti i grandi centri commerciali d' £uropa 
metteranno presto il capitano a giorno di tali 
informazioni ed egli dovrà tener conto d' ogni 
possibile mezzo atto ad accrescere anzi che sce- 
mare il prodotto d^ una simile vendita , e ciò 
s' intende a scanso d' ulteriori domande , ri- 
chiami e processi per parte dei proprietari della 
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merce. 11 capitano non ha però mai il diritto 
di vendere F intero carico per riattare il suo 
bastimento (') : egli in questa circostanza come 
in quella del gettito non ha che il diritto di 
sacrificare una parte per salvare il rimanente. 
La discrezione deve sempre presiedere a' suoi 
atti e non disporrà mai che di ciò che è assoluta- 
mente richiesto dal caso. La perdita che deriverà 
da codesta vendita formerà uno degli articoli del 
regolamento avarìa e verrà applicata alla co- 
lonna degli sborsi prò rata. Tale perdita si scuo- 
pre col fare un conto di vendita simulato come 
se la merce venduta fosse giunta al destino in 
buona condizione dal qual conto simulato si de- 
falca poi la fatta vendita. Nella ripartizione delle 
spese d' avaria , la prima valuta delle merci 
vendale viene opposta dai proprietari del carico 
alla somma di cui possono rimanere debitori per 
la loro quota sopra V avaria generale. 

(*) Non 8i creda già che questo sta un caso inammìssibiia 
11 Signor Hanley Hopkins ne cita uno , quello di Herdom 

contro Bibby che venne in disamina nel giugno 1856 in- 
nai\^i alia Corte dello Scacchiere. 
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Ho già detto che tosto che un sacrilicio é stato 
fatto od nna spesa incorsa pel bene generale, 
questa spesa o quel sacrificio diventano nn de- 
bito ohe tutti grinteressati contrattano verso co- 
lai che fa primo a subire la perdita od a fare 
lo sborso ; ma essendo chiaro che il risarcimento 
di quel danno non può generalmente aver laogo 
nel momento in cui accade ^ fa d' uopo riman- 
darne r effettuazione a tempo più opportuno. 
Questo tempo é per lo più dopo V arrivo del 
legno al porto del destino e ciò per varie ra- 
gioni. In primo luogo perchè al luogo del de- 
stino si trovano i proprietcìri o gli agenti de^ 
proprietari della merce , gli aggiustatori d^ ava- 
rie che sogliono riunire tutti i reclami nel co- 
sidetto Regolamento , i Notari pubblici ed altri 
fanzionari che forniscono tutti i documenti ri- 
chiesti dalle leggi , nonché un sistema uniforme 
di valute da adottare per base della' contribu- 
zione , e finalmente perchè al porto del destino 
si rinvengono pure i mezzi di costringere al pa> 
gamento della propria quota quello fra i contri- 
buenti che cercasse sottrarvisi. 
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I 

Le persone che devono contribuire sono in 

primo luogo qaelle a cui la merce realmente 

appartiene , ma ì consegnatari od agenti possono 

anche venire richiesti di contribuire per le merci 

che hanno in mano , stanteché essi sono sempre 
in grado di rifarsi , dal pegno ehe possedono, 

delle somme che possono aver pagato relativa- 
mente alle, dette merci. .Ma Del caso in cui il 
capitano o T armatore o V agente di questi in- 
travvedesse qualche probabilità di disputa circa 
il pagamento deir avaria, allora egli può ricusare * 
di consegnar le merci sino a tanto che non gli si 
diano garanzie per la quota distributiva spet- 
tante ai ilceyitori. Onde facilitare la transazione . 
ed a scanso di ritardi , ia ispecie quando il ca- 
rico é avariato, é cosa usuale che il ricevitore 
del carico lirmi un compromesso d' avaria, esteso 
per lo più da ua Notaro pubblico o da un sth 
licitor od anche dall' agente del bastimento , ai 
termini del quale compromesso il consegnatario 
impegtia a pagare la porzione dell' avaria spet- 
tante al carico tosto che il Regolamento escirà 
dalle mani dei liquidatori e gli verrà consegnato. 

li 
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Questa è la clausola primaria, ed alcune volte 
unica di quel documento ; ma generalmente essa 
contiene pure V impegno di pagare il nolo come 
le altre condizioni del contratto di noleggio, 
nonché quello di dare al capitano od al suo 
agente, se il primo fosse già partito dal porto 
scaricatore, la vera valuta del carico come d'uso. 

In realtà quel compromesso avaria é super- 
fluo ; esso non aggiunge nulla air obbligo che 
ha il proprietario del carico od il suo rappre- 
sentante di pagare la sua tangente avarìa ge- 
nerale, stanteché questo è un debito già contratto 
e di facile ricupero a mezzo d* azione legale. 
Nuiiameno in pratica la sottoscrizione di quel ' 
documento produce al capitano V effetto una 
garanzia addizionale ed agisce pure come preven- 
tivo di possibili dispute. Allo scopo però di sal- 
var tempo e per non cadere in discussioni circa le 
stallie, il compromesso d'avaria sarà sempre meglio 
prepararlo al porto d^ ordini e sottoporlo alla firma 
dal ricevitore del carico alla prima visita che si ' 
suole fargli dopo V indoganamento del bastimento. 

Per r incasso poi dell' avaria ossia della quota 
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Spettante al carico ci Ynole Datiiralmente un 

esattore. Nella maggior parte de casi se ne af- 
fida r incasso a colui che fece gli sborsi per i 
ristauri del bastimeuto. Se poi 1' avaria ed il 
relativo incartamento non hanno avnto Inogo in 
un porto inglese e che trovisi V armatore sciolto 
d' ogni obbligo verso di chichessia, egli sceglie 
allora a ricevitore del suo carico qaello fra i 
tanti agenti od amici di Londra che più gli ag- 
grada. Saccede alcune volte , a Malta più par- 
ticolarmente, che gli agenti del proprietario dei 
carico fanno gli sborsi occorrenti per T avaria , 
ma siccome spesso ne vogliono garantire V im- 
porto a mezzo d' un Cambio Marittimo , ne • 
deriva che V armatore rimane sempre il legale 
ricevitore dell' avaria. Ma essendovi però Cam- 
bio Marittimo si lascia la quota del carico nelle 
mani del suo proprietario in pagamento od in 
deduzione delle anticipazioni ila lui fatte. al- 
tronde le relazioni d- affari tra Londra e T Ita- 
lia sono oggigiorno cosi estese e frequenti, che 
una rimessa di quella fatta può venir eseguita 
da centinaia di persone. 
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Dae parole ancora circa la valuta contributiva 
del bastimento , del nolo e del carico, e poi 
chiuderò questo capitolo d' avaria speranzoso di 
aver in esso toccato né troppo brevemente né 
troppo diffusamente tutti quei punti che più da 
vicino interessar possano gli armatori italiani » 
lusingandomi pure cìie essi potranno d' or in- 
nanzi dirigere anche per corrispondenza i passi 
de' loro giovani capitani in Inghilterra, e questi 
anzi che andar al tasto come per Io passato, 
potranno essi pure veder chiaro e proteggere più 
efficacemente la loro posizione. 

Il valore del bastimento per la contribuzione 
generale è il valore ch'esso possiede all'epoca 
del suo arrivo al luogo di scarico. 4fa se esso 
ha ricevuto dei danni e che li abbia ristaurati 
prima deir arrivo al destino, il valore da prendere 
si é allora quello che aveva prima di tali ristauri. 
Non è cosa facile in Inghilterra il fissare la vera 
valuta di un bastimento stante le continue oscil- 
lazioni del mercato dipendenti dal numero dei 
legni in vendita, dai noli e da tante altre cause. 
Ciò a cui deve maggiormente badare il capitano 
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si è di insistere acciò il perito incaricato di 
tale valutazione si tenga lontano dall' esagera- 
zione, in meno come in più. Mi ò capitato più 
volte di vedere bastimenti nuovi di scalo , fatti 
nella Lignria con tutta precisione , bastimenti 
d^ 150,000 franchi almeno, seriamente valutati 
nella mente del perito inglese a 2,000 lire ster- 
line al massimo, cioè a 50,000 franchi ; e non 

, si creda già che il perito cercasse d' ingraziarsi 
col capitano o coir agente di questo stabilèndo 
quel bassissimo prezzo; no, quel perito era 
uomo onesto , sincero ed indipendente , ma il 
fatto che il bastimento non era inglese y la pre- 
sunzione che vendendolo forzatamente all' incanto 
non se ne sarebbe ricavato di più, lo determi- 
nava a valutarlo quel prezzo e più volte, a scanso 

. di osservazioni per parte degli assicuratori che 
hanno dappertutto in Inghilterra i loro informanti, 
mi è toccato disputare per ottenerne l' aumento. 
Su questo punto fa d' uopo molta discrezione 
perché svegliandosi i sospetti degli assicuratori 
circa il valore del bastimento si svegliano na- 
turalmente sopra altri articoli, e tutta 1' opera- 

♦ 

■ 
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razione può venir messa in forse. Occorre prò* 
fittare bensì della meschina opiuiuoe che gli 
iDgleisi hanno di tutto ciò che non è da loro 
fatto, ma occorre profittarne nei limiti del ragio- 
nevole e non permettere in nessun caso che per 
un motivo o per ì\ altro venga sacrificato V ar- 
matore. 

Avendo fatto il sacrificio di oggetti di bordo 

ed essendone il costo risarcito in avaria generale^ 
r importo di questo risarcimento^ cioè di questo 
abbuono^ viene aggiunto alla valuta dei basti- 
mento in forza del princìpio che vuole che i) 
valore delle merci gettate in mare contribuisca 
al gettito stesso. 

La valuta del carico é quella che esso ha pro- 
dotto 0 produrrebbe al tempo del suo arrivo al 
porto scaricatore. Se la vendita ha realmente 
avuto luogo, non può esservi valutazione più esatta 
del netto ricavo, cioè del valore lordo del grano 
dedottone il nolo, i diritti d' entrata, le spese di 
sbarco , la senseria e tutte le altre spese. Se la 
vendita non si é effettuata si ottiene allora una 
valutazione di stima sulle basi di una vendita 



reale. Questo si chiama un conto di vendita prò 

forma. 

La valuta delle merci gettate in mare si deve 

Aggiungere alla valuta di quelle arrivate al de- 
stino , ma onde prevenire dei possibili errori 

nel Regolamento é meglio stabilire una distin- 
zione fra le due valute. 

La valuta poi dei nolo in contribuzione é 
quella somma netta che il bastimento guadagna, 
cioè il nolo come dal contratto di noleggio, de- 
dottene le paghe del capitano e dell' equipaggio 
pel viaggio , la senserìa , la commissione , tutte 
le spese porti , gli alibi , i pilotaggi e tutte le 
altre spese incidentali d' un' ordinaria naviga- 
zione. Solo le panatiche non vengono dedotte ; 
ciò pare a prima vista un' anomalia e dà spesso 
luogo a rìmarche e proteste , ma la ragione di 
queir eccezione sta. neir avere gP Inglesi stabi-, 
lito che le provviste di bocca d' un bastimento 
fanno parte integrale del bastimento stesso e perciò 
incluse nel valore di questo. La giustezza di questa 
decisione è alquanto problematica» ma giusta o 
no è quella che finora guida i regolatori inglesi. 



Non aTendo che un solo contratto di noleggio 

per r andata e ritorno , iii caso d' avaria ge- 
nerale neir andata , tatto il nolo dei due Yiaggi 
deve contribuire ; se 1' avaria non succede che 
nel viaggio dì ritorno, allora non contrìbnisce 
che il nolo eh' era in rischio a queir epoca (B). 

• 
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CAPITOLO III. 



Naufragio, Ricupero. 

Entro ora nell'arduo campo nei naufragi. — 
Di tutti gli accidenti di mare, questo é davvero 
il sommo, il nec plus ultra. — In lui il 
Capitano perde la proprietà , spesso la vita, ma 
più di frequente«la testa. Senza voler giuocare 
sopra le parole, sì può dire che il naufragio* è 
il vero scoglio su cui infrangonsi tutte le facoltà 
deir uomo di mare. Ne esamineremo duiKjue a 
lungo tutte le fasi; ma prima di addentrarmi nel 
soggetto non credo sia allatto superiluo il dire 
in poche- parole, che allorquando il naufragio è 
stato cagionato da tempesta , uragani o da altro 
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pericolo di mare , la successiva perdita del ba- 
stimento ricade intera sopra V armatore il quale 
ha poi il suo regresso contro gli assicuratori 
per quel tanto del nolo o dei bastimento che avrà 
messo a coperto. 

Ciò detto chiedo i' indulgenza dei miei lettori 
sopra la necessità in cui mi troverò spesso di 
ripetere nel corso di questo capitolo cose già 
menzionate nel precedente , ma essi capiranno 
non essere agevole cosa il disgiungere a volontà 
il naufragio dalP avaria , essendo questi due ac- 
cidenti di mare di natura troppo consanguinea 
e per lo più uno completando V altro. D' altra 
parte i casi di naufragio che adduco ad esempi 
onde meglio spiegare i precetti avrei volato fos- 
sero tutti di bastimenti diretti .per T Inghilterra 
e non in gran parte di bastimenti sortendo da 
quei porti , ma anche qui mi é riuscito difficile 
il compito. In primo luogo non potevo cambiare 
r autenticità de* casi e dovetti in seguito convin- 
cermi che tranne la vistosità più o meno grande 
del carico che si ha a bordo, la natura del si- 
nistro é la stessa nei due casi > le peripezie def 
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dramma sono aDaioghe e la condotta del capi- 
tano nella sua imparzialità deve jpure , anche 
verso la merce meschina , manifestare quella 
premura e quella sollecitudine che ogni genere 
di caricatore ha diritto di pretendere da^ suoi 
sforzi. 

Capisco anch' io che nello stato attuale delle 
cose si può difiQcilmente iSgurarsi un legno ita- 
liano partito dair Inghilterra con altro carico che 
ferro' o carbone , merci queste che danno po- 
chissimo da pensare, ma come già dissi, verrà 
presto il tempo io cui la marina a vela italiana 
— già stimata e preferita dagli stessi Inglesi -r- 
si sostituirà in gran parte alla consorella brit- 
tannica. Il nuovo traffico — quello delle Indie 
in cui si é quest' anno slanciato buon numero 
di bastimenti nazionali mi è arra sicura della 
realizzazione del mio pensiero; non si vorrà 
sempre da noi portar zavorra né caricar carbone. 
I carichi generali , i carichi ricchi e preziosi di 
manifatture ed altro che l'Inghilterra spedisce 
ognora alle sue vaste colonie troveranno fra breve 
la via delle nostre stive e la protezione della 
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nostra bandiera. Precorriamo dunque queii' epoca 
arenturosa e mettiamoci di botto , sebbene fi- 
gurativamente , nelle buone come nelle cattive 
situazioni di coloro con cui siamo chiamati a 
rivaleggiare sui principali mari del mondo. 

L' attitudine che un capitano deve assumere 
durante le vicende un naufragio si discosta 
poco da quella eh' egli prende nel caso d' una 
avaria generale, colla diilerenza però che la sua 
responsabilità verso i vari proprietari di cui di- 
venta r agente legale é triplicata dalla natura 
complessa del pericolo é dalla cupidigia e mal- 
vagità alcune volte sfrenata di chi lo circonda. 

Se in simile frangente un capitano non sa 
valersi dei suoi diritti e non sa rettamente ap- 
plicare i suoi doveri egli é per fermo un uomo' 
perduto. Non credo esagerare le tinte c|el quadro- 
nel dire che un capitano naufragato rassomiglia 
assai ad un ricco potente repentinanfente bal- 
zato dair alta posizione eh* egli occupava ; gli 
• ossequi di prima si cambiano nella più fatale 
indifferenza a suo riguardo, i suoi comandi fanno 
forzatamente luogo alia preghiera , il suo potere» 
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direi quasi assoluto , se ne va in frantumi come 
il suo bastimento s^ egli non sa dominare la 
posizione abbracciandone tutta l' importanza con 
fermezza^ con perseveranza e colla conoscenza 
di ciò che ha da fare. Qui . sta tutta la forza. 
Egli deve sapere ciò che ha da fare , egli non 
deve seguire né ì suggerimenti di questo né le 
insinuazioni di quello. Egli deve ascoltar tutto, 
tutti , e non fare <!he ciò che. sa dover essere 
fatto a termini della legge, della buona fede e 
del buon senso. * 

L' aiuto stesso che il capitano naufragato ri- 
ceve è 0 può facilmente diventare il più incal- 
zante dei suoi pericoli. Sopra le coste inglesi 
aiuto è sinonimo di furto, di spogliazione, a 
meno che non sappia il capitano fissarne i li- 
miti e la rimunerazione e ciò non gli sarà tanto 
dif&cile s' egli conosce la legge , la quale fra 
quel caos di regole e di consuetudini inglesi è 
forse la più chiara e la più provvidente. Delle 
varie disposizioni di quella legge parlerò fra 
poco : ora torno a discorrere della condotta che 
il capitano ed il suo equipaggio devono tenere 
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in caso di naufragio sopra le Coste d' Inghilterra , 
ed in qual modo si 6 antorizzati a procedere. 

In primo laogo , lo ripeto , il capitano deve 
mantenersi impassibile , calmo e raccolto. Egli 
non deve dimenticare nn solo istante che una 
immensa responsabilità gli gravita sopra le spaile, 
e che dalla ineluttabile necessità del caso egli . 
viene ad essere costituito il curatore di tutte 
le parti , di tutti gP interessi , anche di quelli 
che in brete cozzeranno assieme. Verso del- 
r equipaggio egli non Meve neppure dimenticare 
che n^ è tuttora il capitano , ch^ egli ha tuttora 
il diritto di comandare e che d^ve venir ubbi- 
dito più presto e meglio del consueto. Io li ho 
visti air opera i signori marinari e so quanto 
sia in loro rilassato il sentimento del dovere nei 
momenti tremendi di un naufragio. I migliori 
fra loro non vanno interamente esenti dell' idea 
che rotto il bastimento é pare rotto il loro con- 
tratto e che sono conseguentemente facoltative 
le loro prestazioni. Tutte le leggi marittime del 
mondo civile sono però eguali su tal proposito. 
La legge inglese dice a i marinari sono in ob- 



bligo in caso di naufragio di rimanere; a bordo ' 
od intorno al bastimento , di proteggerne il ca- 
rico nel miglior modo possibile e non saranno 
da quel dovere affrancati che dietro licenzia- 
mento superiore» Yale a dire per volontà del 
capitano )>. 

Il nostro Codice della Marina Mercantile neU * 
r art. i 42 del Capitolo XIII dice <c le persone 
deir equipaggio sono sempre obbligate a lavo- 
rare pel ricupero del bastimento, degli attrezzi 
e del corredo ». . • 

Qui è yero*non si fa menzione della merce, 
ma appunto per questo V opi^ra d' un equipag- 
gio italiano a favore d^un carico inglese, anziché 
negarla dovrebbe sempre nel proi^o interesse 
venire ampiamente accordata come implicante 
• una probabile rimunerazione. 

Dato dunque il caso d' un naufragio sulle Co- 
ste Britanniche il primo dovere , il primo passo 
incombente é quello di salvare, di ricuperare 
con tutti i mezzi possibili tanto del carico e 
del bastimento quanto è praticabile. Nell'impiego 

dei mezzi più acconci a tale operazione il capi- 
la 
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taao deva solo badare a non ispendere dieci per 
salvare cinque. Egli deve con sicuro colpo oc- 
chio giadicajre se la posizione del bastimento , 
la natura del terreno sa cai si é infranto e lo 
stato del tempo gli permetteranno di lavorar 
lungamente e di salvar molto. Se tutte queste 
' condizioni si presentano favorevoli, egli non do- 
vrà temere di prendere impegni di qualche lena 
verso i proprietari di vapori , di alibi , di bat- 
telli pescarecci, di tutta quella gente iusomiua 
che in simili casi suoft più imporsi che offrirsi. 
Egli ne potrà fissare per alcuni giorni i servigi 
e ciò a scanso di sempre crescenti pretese , di 
sempre più onerose prestazioni. Sé per contro 
il Capitano si accorge che lo stare assieme del 
bastimento é cosa più momentanea che duratura 
egli fisserà il servizio di tutti quei mezzi di cui • 
potrà e dovrà disporre a tanto per giorno o 
per marea. 

Ho già detto che 1' assistenz^a proferta al Ca- 
pitano é spesse volte un grave pericolo, ch^ essa 
se é sbadatamente accettata può condurre a se- 

rie dispute e rovinare tutto un ricupero. Il ca- 
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pitaoo deve dunque fermamente ricusare i ser- 
vigi della gente dubbiosa e respingere anche 
colia forza i tentativi di quelli più audaci che 
non temono introdursi a bordo senza la sua 
Tolontà. 

Il capitano non deve mai sotto alcun pretesto 

abbandonare la proprietà naufragata. Egli deve 
sapere che nò Ammiragli , né Riceyitorì di re- 
liquie (Receiver of W r e ck)0 sotto qualsiasi 
nome , in qualsivoglia circostanza , direttamente 
od indirettamente , hanno il diritto di toccare , 
ricevere, ordinare o frammettersi in un nau- 
fragio tanto che V oggetto naufragato rimane in 
possesso dei legittimi proprietari, cioè dei ca- 
pitano. 

in Inghilterra il cosi detto Ricevitore di re- 
liquie é un funzionario investito, in ogni Distretto 
marittimo, del comando di tutto ciò che si rife- 

0) I Receivers of Wreck chiamati anche Rkentoridei 
érUH d' AwmiragHato erano nna volta cento circa ; oggi qqasi 

tutti i Collectors ossia ì Direttori di Dogana sono investiti di 
quelle funzioni 
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risce ai naufragi nonché di tutta la gente riu- 
Dita sopra i luoghi, a menoché il capiUno o 
r equipaggio non ne ritengano il possesso. 

Durante V assenza di detto Ricevitore dal luogo 
dove nacque il sinistro, o nei luoghi dove non 
fosse stato nominato , i seguenti funzionari suc- 
cessivamente , ognuno in mancanza dell' altro , 
neir ordine in cui vengono citati, possono fare , 
se richiesti dal capitano , tutto ciò che il Rice- 
vitore slesso é autorizzato a fare ; vale a dire 
che qualunque uffiziale superiore di dogana o 
delle Guardia Coste , qualunque uffiziale di Ga- 
belle interne , il SherifT , il Giudice di Pace o 
qualunque ufficiale di terra o di mare al ser- 
vizio attivo di S. iM. può prendere a custodia 
le merci salvate, purché lo faccia in nome del 
Ricevitore di reliquie di cui é dalla legge con- 
siderato r agente in quella circostanza. Qualun- 
que sia il funzionario che agisce quale sostituto 
del Ricevitore non può però pretendere alla paga 
di esso \ ma appunto per questo egli non va 
scevro del diritto di domandare quella rimune- 
razione che gli sarebbe stata altrimenti accordata. 
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Al Ricevitore dei Distretto in cui si é naufra- 
gato un bastimento^ subito che viene informato 
deir accidente, incombe il dovere di accorrere 
sopra il luogo , di prendere il comando e la di- 
rezione di tutta la gente presente e di assegnare 
ad ognuno tale lavoro o Jtale occupazione cui 
egli giudiclierà più del caso ; il tutto s' intende 
al solo scopo ed intento di custodire e conser- 
vare per quanto fattibile il bastimento, il carico 
e' la vita deir equipaggio. Qualunque individuo 
che ricusasse obbedienza al Ricevitore neir eser- 
cizio di tali funzioni incorrerebbe la multa 
stabilita di L. st. 50. Ho già detto , ma credo 
utile ripetere , che nessun Ricevitore come ne&- 
sun^ altra autorità locale od estera ha il diritto 
di ingerirsi negli affari del capitano in ciò che 
concerne il maneggio del bastimento naufragato 
come delle merci» tranne il ^caso di espressa 
richiesta. 

Per la preservazione maggiore del basti- 
mento, degli attrezzi, delle persone e del ca- 
rico , il Ricevitore delle reliquie può fare quanto 
segue : 
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i.^ £gli paò chiamare tanta gente quanto 

giudicherà necessario per assisterlo. 

3.^ Egli può esigere dal capitano, patrone o 
direttore di qualunque legno o battello che si 
trovasse nelle vicinanze di prestargli aiuto co'^ 
suoi uomini ed ordigni navali. 

3.^ Egli può domandare 1* uso di qualunque 
carro , vagone o cavalli che si trovassero alla 
mano e di cui credesse utile V opera , e qua.- 
lunque persona che senza un motivo chiaro , 
plausibile e bene addimostrato rifiutasse di ac- 
cedere alle domande , richieste ed ordini del 
Ricevitore incorrerebbe una multa di L. st. 50. 

Qualunque parte dei carico od altro oggetto 
del bastimento che venisse dalle onde portato a 
terra o che fosse preso a bordo , o che venisse 
altrimenti perduto dev' essere consegnato al Ri-, 
cevitore sopradet(o,' e ogni individuo che rite- 
nesse possesso 0 che nascondesse un oggetto 
qualunque del bastimento naufragato o che rifiu- 
tasse di consegnarlo al Ricevitore o alla persona 
cui questi avesse autorizzato a ricevere incor- 
rerebbe la multa di L. st. i 00. Il Ricevitore od 
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il suo agente ha poi il potere di prendere colla 

forza dalia persona che negasse consegnarlo 
r oggetto da essa trattenuto. 

Qualora in caso di sinistro uno o più indivi- 
dui cercassero di depredare , suscitare disordini, 
0 mettere incaglio alla preservazione del basti- 
mento naufragato , del suo carico , come della 
vita di quei che lo montano , il Ricevitore può 
ordinarne V arresto* immediato ed impiegare la 
forza per la soppressione di qualunque atto ostile 
0 detrimentale al bastimento posto in tale di- 
sastrosa posizione. 

Sempre allo scopo di prestare assistenza al 
bastimento naufragato^ qualunque individuo può, 
a meno che non vi sìa una strada pubblica 

^ugualmente comoda ^ passare e ripassare con o 
senza carri o cavalli sopra qualunque terra e 
proprietà vicina. Né il proprietario né V inqui- 

' lino possono interrompere il lavoro o respingerlo^ 
ed a condizione di non cagionare danni di ri- 
lievo, si può liberamente depositare sopra quelle 
terre , sotto quelle tettoie od in qualunque luogo 
giudicato più idoneo» tutti quelli oggetti di 
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ilfordo 0 qael tanto di carico che fosse stato 
salvato dal naufragio. Se però dalP uso di quelle 
terre ne risaltassero danni rilevanti per il pro- 
prietario 0 per r inquilino, tali danni si potreb- 
bero ripetere a carico del bastimento o della 
merce ; se si rifiatasse di soddisfare subito a 
quelle domande che risultassero giuste e fon- 
date » il risarcimento dei sopradetti danni sa- 
rebbe ripetibile, come quello di salvataggio, 
per arbitrato di Magistrati o decisione di Corte. 
Se poi la somma chiesta fosse esagerata o se 
per altre ragioni se ne disputasse V importo , 
allora un ricorso ai Giudici di Pace diverrebbe 
necessario. 

Qnalanqae proprietario o fittavolo di terra vi- 
cina al naufragio che impedisse i lavoranti al * 
ricupero di passare , ripassare , con o senza ca- 
valli 0 carri , che chiudesse i cancelli o ne ri- 
fiutasse r ingresso o che cercasse in qualunque 
maniera d' impedire che gli oggetti salvati ven-. 
gano depositati sopra la proprietà e ciò per un 
tempo ragionevole cioè fino a 'tanto che si po- 
Jtessero rimuovere in luogo di pubblico deposito. 
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tale proprietario o fittavolo incorrerebbe nella pe- 

.nalità di L. st. i 00. 

Circa poi la dichiarazione doganale che incombe 

al capitano naufragato sopra le coste d' Inghil- 

« 

terra, la legge autorizza il Ricevitore di Reliquie 
0 nella sua assenza un Giudice di Pace a far 
prendere giuramento ed esaminare tutti gli uo- 
mini di bordo come qualunque altro individuo 
capace di fornire informazioni sopra il basti- 
mento , gli attrezzi del carico e di prender nota 
di quanto segue : 

1. ^ Il nome e (iescrizioiie del bastimento. 

2. ^ Il nome del capitano e degli armatori. 
8.^ Il nome del proprietario del carico. 

4. ^ Il nome del portola cui veniva il basti- 
mento e quello per cui andava. 

5. ® La cagione del sinistro. 

6. ^ I servigi ricevuti. 

Ho già detto che ogni individuo che cercasse 
di depredare il bastimento od il carico potrebbe 
venire arrestato per ordine del Ricevitore o di 
chi per lui , ma nel caso in cui si trovasse il 
bastimopto naufragato in qualche punto remoto 
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del Regno Unito e che invece di yenir denibato 

(la UDO 0 due individui fosse attaccato da una 
follfk tumnltuosa di ladroni, la legge inglese 
provvede pure sommariamente ed accorda pieno 
compenso ai proprietari degli . oggetti rubati o 
distrutti nel modo seguente : 

In Inghilterra sono tenuti per risponsabili dei 
disordini e forti della plebe rivoltosa gli abi- 
lauti del Distretto più vicino ai luogo della som- 
mossa, cioè del naufragio. 

In Irlanda gli abitanti dei contadi , baronie , 
città 0 parrocchie. 

In Scozia gli abitanti del contado » città o 
borgo. 

Non credo sia qui il caso di entrare nei par^ 
ticolari della legge circa il modo di ottenere 
compenso nel caso in cui si trovasse un capi- 
tano posto in siffatta situazione. Dirò solo che 
venendo attaccato da tui ba tumultosa alle di cui 
depredazioni non potesse V equipaggio opporsi 
0 resistere , la condotta d' un capitano dev' es- 
sere quella di osservare minutamente quanti e 
quali oggetU di bordo sono stati portati via o 
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distrutti dai ladri onde potere ben distinguere 

i danni da loro cagionati da quelli recati dal 
naufragio, di esporre dopo il tutto dettagUatar 
mente m un rapporto giurato diretto al proprio 
Console od al più Ticino Ms^istrato e rimettere 
r incartamento con tutte le possibili indicazioni 
nelle mani di qualche capace Solicilor che si 
incaricherà di ottenere legale soddisfazione e ma- 
teriale compenso da chi spetta a tenore di legge. 

Circa la protezione materiale dei bastimenti 
naufragati la legge inglese non va più oltre; 
essa contitiic aneura qualche disposizioni secon- 
darle ma che credo inutile qui riferire essendo - 
queste ben note da tutti gli agenti marittimi 
stabiliti in Inghilterra. 

Ho già detto, ma ripeto voiontieri perché le 
ripetizioni non guastano nulla , che in caso di 
naufragio }1 capitano non de^e sotto nessunis- 
simo pretesto abbandonare il bastimento né al- 
trimenti esporlo al saccheggio o rovina. Si é 
già veduto dalle pagine che precedono quali sono 
i mezzi che un capitano può.ufficialmente richie- 
dere onde venire assistito nelle sue più incal- 
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zanti difficoltà. Tutti i fuDziooari sopra menzionati, 
in obbligo di assistere ed in posizione di assi- 
stere efficacemente un capitano, naufragato, hanno 
però tuttora il diritto di farla d'à aalvalori , mo- 
tiTO per cai sarebbe follia il permettere loro dì 
prendere Talta direzione delle cose di bordo 
come del ricupero stante che queir atto di de- 
bolezza anzi che scemare aumenterebbe la re- 
sponsabilità del capitano verso gli assicuratori 
degli oggetti in pericolo. 

Accaduto che sia il sinistro, prudenza vuole 
che il capitano mandi a chiamare da uno dei 
suoi marinari un interprete onesto e capace, o 
il suo Console, se italiano, o l'agente del Lloyd 
più Ticino. Quest' ultimo funzionario , non uffi- . 
ciale , non governativo , ma di peso considere- 
vole in simili circostanze per essere investito dei 
più larghi poteri dalla grande Associazione di Si- 
curtà oh' egli rappresenta, é per lo più persona 
onesta ed abile , di legge conoscitore obbligato 
e che può all'uopo rendere al capitano naufra- 
gato i più meritati servigi. Ciò nullameno non 
bisogna , neppure a riguardo suo , smettere la 



direziooe suprema del ricupero in generale come 

di quello del carico in particolare. Bisogna met- 
terlo a parte di qnanto si può o si vuole fare, 
ascoltarne i suggerimenti ragionevoli , ma non 
credere che rimettergli iiUieramente V incarico 
di salvare le proprietà pericolanti tolga dalle 
spalle d' un capitano la responsabilità che Top- 
prime , nè persuadersi d' aver fatto il pieno 
dovere quando a lui si è passato il maneggio 
di tutti quegli affari che il naufragio non separa 
dagli obblighi personali del capitano ma che 
rende anzi più spiccanti e più incombenti. Con 
0 senza V assistenza delP agente del Lloyd il 
dovere primiero , il dovere sommo del capitano 
é di salvare più che possibile di quanto a lui 
e non ad altri fa afi&dato , di quanto a. 
suo danno e vergogna verrebbe da altri sal- 
vato se non lo salvasse lui. Ciò spéro basterà, 
per penetrare il capitano del suo vero e sacro- 
santo dovere. 

Il secondo obbligo del capitano sarà di con- 
segnare sopra il suo giornale di bordo tutti i 
particolari — dal primo minuto del sinistro fino 
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air ultimo — che toccar possono il naufragio 
stesso , g]i sforzi del suo equipaggio nonché i 
nomi e servigi di tutti quelli che prestarono 
la loro opera nel lavoro del ricupero. Se il gior- 
nale fosse andato smarrito o perduto, ìi capitano 
dovrebbe allora, se fattibile, consegnare sopra 
altra carta un completo rapporto delP accaduto. 
Questo documento* sarà poi firmato da lui, dagli 
ufficiali di bordo superstiti e da tre o quattro 
marinari. Fatto questo, cioè posta in salro la 
evidenza, la deposizione di quanto avvenne 
prima, durante e dopo il naufragio, il terzo 
dovere dei capitano é quello di cercare il No- 
taro pubblico più vicino al luogo del sinistro e 
giurare innanzi a lui un testimoniale formale 
e solenne di quanto venne^già consegnato nel 
giornale o sopra il rapporto precitato. Sembrami 
supperiluo osservare che quel testimoniale non 
deve contenere che una fedele ed onesta narra- 
zione dei fatti quali occorsero e della condotta 
che nella circostanza il capitano credette buona 
e necessaria di seguire. Per utile ed indispen- 
sabile che sia lo stendere quel testimoniale, 
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chiamato Protesto dagli Inglesi» esso non è però 
di tale necessità da spi ni^* re un capitano ad ab- 
bandonare il bastimento naufragato ed a mettersi 
in viaggio per qualche lontano paese al solo fine 
di protestare. Sa questo particolare sento 1' ob- 
bligo di dilungarmi perchè nel corso della mia 
carriera d* agente di sicurtà ho assistito a que- ^ 
sto proposito a fatti particolarmente ridicoli. . 
Questa smania di stendere il protesto è generale 

• 

fra i capitani marittimi ; la maggior parte di 
questi sembra convinta che fuori del protesto 
non hayyi più Salute e che qnesta formalità 
debba realmente rendere un servizio essenziale 
alla proprietà pericolante. Molti sono di buona 
fede in questa idea, altri assumouc soltanto la 
apparenza della sincerità , il loro scopo remoto 
essendo V allontanamento dai fastidi e dalla re- 
sponsabilità inerenti al naufragio. Àd edificazione 
di tatti Toglib qui raccontare un fatto di questo 
genere che venne anni fa a mia conoscenza-: 

Un ba3timento partito da Glascow venne a 
naufragare sopra la costa meridionale d' Irlanda. 
Il capitano assieme air equipaggio si gettarono 



aelle imbarcazioai e a poca distanza misero piede 
a terra, ma invece di rimanere sui luoghi ad 
orgaoizzare la gente cb^ era venuta ad olTrirsi con , 
intenzioni oneste e respingere quella che sem- 
brava intenta a depredare, il capitano si mise 
in viaggio coi suo secondo e due o tre dei suoi 
marinari alla ricerca d^ un Notare pubblico per 
istendere il suo Protesto. ÀI suo ritorno sul 
luogo del naufragio trovò il bastimento ed il 

* 

carico in possesso di vari individui e di una 
llottiglia di battelli ed alibi nella massima atti- 
vità. Essendosi presentato nel frattempo V agente 
dei Lloyd , il capitano più che contento gli ab- 
bandonò il sacro suo deposito , si ridusse a 
prendere i suoi ordini , persuaso di aver fatto 
tutto ciò che era umanamenle possibile di fare » 
ma pili di tutto d^ aver allontanato dalle proprie 

spalle la responsabilità del ricupero. La conse- 
guenza di quella sciocca condotta fu che dalle 
L. 4 '100 sterline che produsse la vendita degli 
oggetti salvati se^ne dovettero pagare 10i5 per 
salvataggio ; la proprietà essendo stata abban- 
donata dal capitano essa fa considerata come 
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derelitta e divenne Interamente la preda dei 

faccendieri. La Corte d' Am^^^^^'^gl^'^^o stessa a 
cui ricórsero i pretendenti al ricupero non potò 
proteggere il capitano a motivo del completo 
abbandono in cui aveva lasciato il bastimento e 
non fece che accrescere le spese già preponde- 
ranti del salvataggio. 

Ora dunque se quei capitano avesse conosciuto 
meglio il suo dovere , se fosse rimasto sul luogo 
del naufragio e vi avesse patteggiato ed orga- 
nizzato l'assistenza» il risultato sarebbe senza 
dubbio stato bea diverso ed egli avrebbe potuto 
protestare dopo il ricupero altrettanto validamente 
quanto prima, cbe ciò non avrebbe né alterato ' 
la sua posizione né aumentata la sua respon- 
» sabililà. Ma ai vede chiaramente che runico 
oggetto che avesse in vista il Capitano in discorso 
era appunto di scemare la sua responsabilità, e 
tale è sempre io scopo di chi invece di riflettere 
agisce sventatamente. Ho conosciuto un ahro 
capitano — non voglio dire a. quale Marina ap- 
partenesse — che in un caso analogo al precitato, 
altra premura né altro pensiero non ebbe se non 

14 
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qaello di fare innanzi al Notaro pabblico nn for- 
male abbandoDO alle Sicurtà di tutta la proprietà 
senza sapere se qaesta era o non era assicurata. 

La proprietà in salvo, il giornale di bordo a 
segno, ì\ testimoniale giurato, altri doveri non 
meno importanti si presentano al Capitano. 

Egli deve chiamare una perìzia di uomini 
ìntegri e competenti onde determinare lo stato 
della n\erce ricuperata e sapere da loro se è il 
caso di porla in magazzino o di venderla sul 
luogo stesso. Ottenuta questa opinione, a menoché 

10 stato della merce sia tale da temere un im- 
mediato deperimento e di questo caso d^ urgenza 

11 capitano ed il suo agente privato saranno 
anche essi giudici competenti , il dovere del 
capitano é di scrivere subito ai proprietari del 
carico od agli assicuratori, se conosciuti , infor- 
malndoli minutamente deir occorrenza ed aspet- - 
tare le loro istruzioni. Collo stesso corriere il 
capitano manderà pure al suo armatore una 
lettera spiegativa dell'accaduto, le volute infor- 
mazioni sul ricupero degli oggetti di bordo ed 
una copia del suo rapporto di mare. 
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Nel frattempo il capitano potrà occuparsi di 
regolare le domande della gente che operò il ri- 
cupero. I patti sodi dovranno sabito soddisfarsi, 
le domande esagerate saranno discasse, scemate 
e pagate, oppure si faranno amichevolmente 
decidere dal Ricevitore di Dogana o da an Giadìce 
di Pace, i reclami poi assurdi per la loro evi- 
dente malafede si rimetteranno afficialmente 
alla decisione de' Magistrati locali. Di ciò parlerò 
più a lungo in seguito. Torniamo ora alle varie 
disposizioni che il capitano deve prendere intomo 
alla merce. Tutti i Trattati d'avaria, tutti i Ma- 
gistrati chiamati a pronunziarsi sa casi di rìca- 
pero , tutti i funzionari che da lontano o da vi- 
cino hanno qualche cosa da fare con un naufragio, 
.tatti insomma raccòmandano verbalmente o per 
iscritto di andar cauti nel disporre d' una merce 
salvata prima di avere sentito il parere o rice- 
vuto gli ordini de' proprietari, e sta bene. Am- 
metto anchMo che nella maggioranza de^ casi e 
senza circostanze straordinarie, il carico non 
dev' essere né venduto né altrimenti toccato senza 
ordini positivi di chi spetta , sopratatto quando 
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8i é a breve distanza della residenza dei pro- 
prietari ed a facile portata di varii mezzi di 
trasloco o dMmmagazzinaggio. Ha dico io, non 
si é forse dato il caso di un bastimeuto italiano 
(il Calcutta) naufragato air entrata del porto di 
Queenstown, il di coi carico salvato in parte 
ma fortemente daaneggiatu dall'acqua di mare 
non produsse neppure , quando fu venduto 
ne^ magazzini in cui s'era posto per atteudere 
gli ordini de* proprietari, di che soddisfare la 
metà della spesa incorsa pel suo ricupero? 
E perchè ciò? 

Perché i signori proprietari come pure gli as- 
sicuratori di Londra sapendo dai numerosi loro 
agenti di Queenstown che il bastimento erasi 
naufragato in un luogo disgraziato , che lo stato 
del tempo non avrebbe probabilmente permesso 
di lavorare presto e bene, giudicarono a prò-' 
posito di non rispondere né alle lettere né ai 
telegrammi, nò alle perizie che loro furono 
spedite con regolarità e sollecitudine. 
Il loro ragionamento fu il seguente: 
Sappiamo che il capitano ed il suo agente 
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hanno fissato vapori di rimorchio, alibi, piatte, 

scoaa, aomini a dozzina, tutto ciò iasomma che - 
occorre per II ricapero, ma sappiamo altresì che 
né il tempo nò la posizione del bastimento loro 

permetteranno di ricuperare. §e rispondiamo 

■ 

alle loro lettere, se prendiamo la minima- dispo- 
sizione di concerto con loro saremo senza dubbio 
responsabili delle spese incorse pel ricapero, non 
bastando a pagarle il prodotto di questo. Col 
silenzio non prendiamo impegno di sorta e se si 
salva molto saremo sempre in tempo di chiedere 
il sopravanzo, essendo questo danaro nostro;. sap- 
piamo dtinque approfittare della loro bnona fede. 

Tale fu r egoistico ragionamento di quei signori 
e poco mancò in fatti , anzi ci vollero sforzi 
inauditi di scaltrezza onde lo scrivente, ch^era 
in quel caso T agente del capitano e che aveva 
già messo fuori pel ricapero somme considerevoli, 
non . incorresse gravissime perdite. Lo stesso 
agente del Lloyd in Queenstown era sdegnato e 
vergognoso della subdola condotta degli assicu- 
ratori suoi principali , e parlava già di dimettersi 
dalle sue funzioni. 
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Ora dunque se fosse stato possibile prevedere 
il silenzio de^ proprietari del carico ed indoYinarne 

10 scopo, era o non era quello il caso di veùdere 

11 granone nelle piatte stesse in cui era stato ricu - 
perato anziché metterlo in magazzino pel bene- 
fizio apparente de' proprietari ma in realtà pel 
danno di tutti? 

La risposta non può essere dubbia. 

Quando un capitano posto in tale situazione, 
risponsabile per le spese dei ricupero, vede e 
tocca che la merce salvata può fortemente de- 
perire in qualche giorno di attesa, egli non deve 
metterla in magazzino né aspettare gli ordini 
de' proprietari, egli.. nelF interesse di tutti, deve 
portar - le piatte in cui si trova il carico lungo 
• qualche molo di facile accesso, e procedere im- 
mantinente alla vendita, dando però air incanto 
la maggiore pubblicità possibile. 

Qualora il guasto fosse leggero e la merce di 
natura non deperibile, T immagazzinaggio e l'at- 
tesa di istruzioni sono misure che non vogliono 
però essere né trascurate né smesse ; ma in casi 
chiaramente eccezionali il x^apitano deve passare 
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sopra tutte le vecchie formalità ed agire assola- 
tamente come se fosse l'incontrastato padrone 
del carico. Non avendo a gnida che la rettitu- 
dine e l'intelligenza degli aHari egli non la sba- * 
glìerà mai. 

Sarà anche convenevole ordinare più presto 
che possibile una perizia sopra il bastimento. Se 
questo è totalmente rovinato, se non presenta 
più che un mucchio di tavole sconnesse la pe- 
rizia sarà allora di poca o ninna utilità ed il 
miglior partito da prendere , negli interessi ben 
intesi deir armatore o degli assicuratori , é di 
vendere le reliquie come stanno e giacciono; 
ma se il legno ritiene ancora la forma ed il 
carattere di un bastimento e si crede abile a 
venire riparato » una perizia è altamente racco- 
mandata. Ottenuta che sia, se ne spedirà una 
copia all'armatore colle necessarie informazioni 
assieme agli altri indispensabili documenti men- 
zionati più sopra, aspettando pure da quella 
parte le volute istruzioni. 

Credo dover tornare da capo sulla quisUone 
deir immagazzinaggio o della vendita immediata 
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d' una porzione ed aacbe delia totalità di un 
carico ricuperato più o meno danneggialo. Egli 
é certo che una decisione repentina od una con- 
discendenza troppo grande verso i suggerimenti 
dei periti potrebbe, non di rado, porre il capitano 
. in una falsa posizione. Fa d' uopo molto giudizio, 
ma come lio detto più sopra, la rettitudine, 
r intelligenza e la calma scioglieranno sempre 
convenevolmente quelle aspre faccende. Onde 
evitare ad un onesto capitano dì vedersi trattato 
*come lo fu quello del CcUctUtay ho suggerito (e 
non sono certamente da ritirare tale mio sugge- 
rimento) di procedere ad una vendita immediata 
di un carico di grano o di qualsivoglia altra 
merce caricata alla rinfusa , qualora il capitano 
la vedesse e la giudicasse talmente guasta da 
perdere ogni possibile valore mettendola in ma- 
gazzino per lo più d'inverno e sotto un'atmo- 
sfera pregna d' umidità ; ma trattandosi d' altro 
carico , di un carico generale per esempio , di 
un carico in casse > in botti , in sacchi , in far- 
delli ecc. egli é certo che sebbene bagnate dal 
mare ed in istato di guasto apparente siccome 
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è molto più difficile rendersi un cooto preciso 

della condizione di tutte le merci cosi imballate 
od incassate, ad onta di qaanto i periti od altri' 
individui potessero consigliare, il capitano do- 
vrebbe andare a rilento prima di prendere una 
decisione relativa alla vendita. Se anche i pro- 
prietari non rispondessero premurosameote alle sue 
lettere, il capitano dovrebbe aspettare , prendendo 
nel frattempo tutte quelle cautele che il sito del 
naufragio può offrirgli onde migliorare cioè ven- 
tilare ed asciugare la merce in quistione. Queste 
sono raccoiuaruiazioni sulle geuei ali ; ua caso 
particolare ed autentico ne addimostrerà meglio 
l'applicazione spiegandone l'oggetto. 

Un bastimento danese diretto da Liverpool 
per il Portogallo carico di mercanzie manifatturate 
venne a rompersi sopra la Costa d' Irlanda. Una 
gran parte del carico fa ricuperata come pure 
gli attrezzi del bastimento. Tre giorni dopo il 
sinistro/ due lettere del capitano e delP agente 
del Lloyd giunsero a Liverpool annunziando il 
naufragio ; in esse vi si davano particolari intorno 
air accidente, promettendo ogni sollecitudine per 
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le parti interessate e yì si diceva pure che una 

grande porzione del carico essendo avariata, una 
vendita immediata età necessaria assieme al re- 
golamento di tutte Je domande e reclami pel 
ricupero ecc. ecc. Coir altro corrierer giunsero 
infatti a Liverpool due perizie firmate da rispet- 
tabilissimi nomi, rinnovando T annunzio della con- 
dizione guasta del carico, deir impossibilità di 
rimuoverlo dal luogo dov'era e la premente 
raccomandazione di venderlo senz^ indugio. In 
post scriptum il capitano aggiungeva che la 
vendita avrebbe avuto luogo in un dato giorno 
avendone già stampato gli avvisi. 

I caricatori al ricevere delle prime lettere • 
tennero una riunione e vi decisero che nonostante 
il loro stato avariato, siccome le merci non erano 
in gran paùrte di natura deperibile, conveniva 
assai più farle trasportare al porto dì carica 
anziché pernietterne la vendita al luogo del nau- 
fragio. Giunte che fossero le dette merci in Li- 
verpool si sarebbero separate le guaste dalle sane, 
ai caricatori conosciuti si sarebbero consegnate 
le proprie in qualunque stato si fossero trovate e 
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per conto degli sconosciuti la vendita in Liver- 
pool sarebbe stata sempre più proficua che nelle 
vicinanze del luogo del naufragio. 

Col ritorno della posta tanto il capitano quanto 
r agente del Lloyd ricevettero V ordine non solo 
di fermare la vendita dei carico, ma di spedirlo 
subito a bordo di un vapore che loro sarebbe 
stato mandato a tale effetto. In risposta poi alle 
Seconde lettere del capitano i caricatori rinno- 
varono più fermo di prima T ordine di non vendere 
il carico ricuperato » ma di affrettarne bensi la 
spedizione a Lìverpool. Il vapore fa infatti no- 
leggiato e avviato al luogo del naufragio , una 
valevole cauzione fu data alF Esattore della Do- 
gana pel pagamento dei reclami di salvataggio, 
il capitano stesso fu autorizzato a far tratta 
sopra Liverpool, se necessario, pei bisogni urgenti 
del ricupero e spedizione della merce. Tutto in- 
somma si effettuò ancora senza inconvenienti, 
perchè il capitano, non volendo che il vantaggio 
delle parti direttamente interessate, non si ostinò, 
come, succede spesso, a porre in esecuzione la 
raccomandazione dei periti. Egli adoprò a con- 
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tentare i caricatori lo stesso zelo che aveva im- 
piegato a salvare le loro merci e la fine della 
faccenda ridondò a sao onore e se n'ebbe anzi 
dei pubblici ringraziamenti. 

Le domande per salvataggio ascendevano alla 
somma di L. st. 760, ma i Magistrati innanzi 
cui furono portate le ridussero a L. st. 250. 

agente del capitano fu largamente retribuito 
per le sue leali prestazioni, il capitano stesso 
ebbe una liberale gratificazione e tutto ciò che 
toccava il carico fu chiuso presto e bene alla 
generale soddisfazione. Gli assicuratori del ba- 
stimento profittarono pure della buona piega che 
le circostanze nonché T intelligente arrendevolezza 
del capitano avevano dato air affare; tutti gli 
attrezzi ricuperati subito dopo rinvestitura del 
bastimento furono pure spediti a Liverpool sullo 
stesso vapore che portava la merce, ed il pro- 
dotto della loro vendita fu colà assai più elevato 
di quello che lo sarebbe naturalmente stato sul 
luogo del naufragio. 

Da quanto ho avuto più volte occasione di 
vedere circa le decisioni dei Magistrati locali 

0 
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nei casi di salvataggio ed altri servigi resi a 
naufragati, sono favorevole al sistema di avere 
ricorso a loro anziché regolare privatamente i 
conti coi reclamanti. Nelle trattative dirette s'in- 
troducono sempre gli abusi e le estorsioni, é per 
quanto facilmente si venga ad uo accordo la 
soddisfazione del risultato non é mai né piena 
né generale. I reclamanti brontolano sempre, il 
capitano teme di aver troppo concesso e le parti 
più interessate sono pure sempre disposte a 
trovar caro ed elevato ciò che non porta il marchio 
materiale della giustizia. Ma con uomini quali 
i Giudici di Pace Inglesi, tutta gente benestante 
e prescelta a tale carica frammezzo ai più in- 
telligenti ed ai più onorevoli cittadini, non v^é 
pericolo che la maggiore soddisfazione non venga 
data ad ognuno. Ho sentito alcune volte accusare 
quei benemeriti Magistrati d' indolenza e trascu- 
• raggine nel recarsi sopra i luoghi de^ sinistri 
ove la loro presenza sarebbe stata senza dubbio . 
preziosa e potente nel frenare i disordini e le 
depredazioni , ma non ti ho mai sentiti accusare 
di parzialità nei loro arbitrati circa i cosi detti 
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servizi di mare. Invito dunque fortemente i car 

. pitani forastieri naufragati ad avere ricorso a 
quelle Autorità nei casi contrastati di servizi 
marittimi» ma ciò non ostante non respingo punto 
interamente il sistema di saldare direttamente 
tutte quelle domande che a parere dello* stesso 
capitano fossero eque e moderate, né intendo 
tampoco sostenere quella tendenza esistente in 
molti di ridurre ad ogni conto, anche colle liti 
e colle dispute le domande basate e ragionevoli. 
Tutto all'apposto mi é sempre parso che i veri 
servizi dovevano venir largamente e direttamente 
retribuiti perché commessi non vanno mai esenti 
da pericoli e sono oltremodo ben accolti in quei 
momenti tremendi, bisogna scrupolosamente 
evitare lo scontento generale onde essi trovino 
il tornaconto a prodursi. Non sempre havvi luogo 
di ricorrere ai Magistrati, che delle domande 
ragionevoli ed eque se ne presentano spesso, ma • 
in regola più generale i ricuperanti Inglesi do- 
mandano cento per ottenere cinquanta ed in quei 
casi Punico rimedio é di far decidere la que- 
stione dai Magistrati locali, i quali senza dubbio 
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ridurranno la domanda a trenta ed ognuno sarà 
in tal modo forzatamente soddisfatto. 

In un caso, che mi fa dato tempo fa per au- 
tentico , un bastimento Norvegese carico di cotone 
e proveiiiente d'America Tenne a naufragare sulla • 
costa meridionale d' Irlanda. Operato il ricupero^ 
parte soltanto delle domande per servizi di sal- 
vataggio furono deferite ai Magistrati, le altre 
cioè le più importanti furono regolate privata- 
• . mente tra i pretendenti, il capitano ed una 
persona ch^era venuta a sorvegli;ure il naufragio, 
' ma questo regolamento non ebbe luogo che dopo 
che le domande erano già state presentate al 
Direttore della Dogana. Cosa assai strana, fra i 
tanti conti presentati, che ascendevano in totale 
a L. st. '1000, v' era anche quello dell'agente del 
Lloyd per una somma ragguardevole. Però, come 
già dissi , una parte andò davanti ai Màgistrati 
e venne da essi ridotta di un' abbondante metà, 
r altra, la maggiore, fu ritirata dalle mani della 
Dogana in seguito ad accordi presi tra il 'capitano 
e gii interessati. Fra i conti pagati direttamente 
ve n^era uno di L. st. 70 che il proprietario 
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di una terra sopra cui si erano depositati degli 

oggetti salvati domandava per danni recati ad una 
sua coDigliera. Questa somma fu dal capitano 
ridotta a L. st. 60 e si credette probabiiinente 
aver fatto una riduzione di rilievo. Ora domando 
io, che sorta di guasto o meglio che genere di 
conigliera doveva essere quella del pretendente 
per valutarne a L. st. 60 la parziale deterio- 
razione? Egli .é positivo che i Magistrati, se a 
loro fosse stata riferita tale domanda, V avrebbero • 
ridotta a L. st. 5 o 40, tanto più che queir e- 
dncatore di conigli s' era nominato di motu proprio 
agente del capitano nelle operazioni del ricu- 
pero, funzioni queste ch'egli valutò in conto a 
L. st. 200, senza contare beninteso la prov- 
vista di cotone che avrà fatto per le orecchie 
delia famiglia. 

Da questo richiamo si può giudicare dell' im* 
portanza cioè delF imprudenza degli altri e si può 
pure capire quanto un ricorso ai magistrati sia 
in tali circostanze preferibile a qualunque diretto 
assestamento. 

Il conto poi deir agente del Lloyd esorbitante 
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anch' esso e fuori d' ogni proporzione coi servizii 

resi correva come segue: 
Al sig. B. Agente del Lloyd 

per vari servizi L. st. 200 

Allo stesso per salvataggio. » 40 240 
Al nominato C. id. » 45 

Al » D. id. D 40 
Al » E. id. » ib 
Al » F. per altri motiv. » ^0* 

Totale. . . L. st. 350 

Non sarebbe cosa agiata il dire se ii signor 
agente del Lloyd avesse mai permesso che la 
sua dimanda andasse innanzi ai Magistrati, ma 
ciò che si può asserire si é che la fortuna gli 
arrise molto quando venne col capitano ad un 
accomodamento privato , stantechè se i Magistrati 
gli avessero ridotto del 50 o/^ la sua domanda 
come fecero agli altri pretendenti e che questa 
circostanza fosse pervenuta alla conoscenza del- 
l' Amministrazione che r aveva nominato .per «or- 
vegliare i suoi interessi, vi é poco da perdere 
scommettendo che sarebbe presto stato ringraziato 
de' suoi troppo distinti servizi. Ed infatti in 

15 
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forza della sua noinioa a tale carica, T agente 
del Lloyd é ia obbligo di sorvegliare nei casi 
di naufragi tatti gii interessi, e quando egli 
capisce e compie oaestaiucnte il suo dovere, non 
si vedono ragioni perchè egli non domandi, come 
tanti altri che nulla o poco fecero, una giusta ri- 
munerazione de^ suoi servizi ; ma che egli venga 
poi ad estorcere una somma ingente per servizi 
che, non in ragione dei valore delP oggetto sal- 
vato ma solo in considerazione del tempo im- 
piegato, egli ha diritto di pretendere, é una 
enormità che non dovrebbe mai essere tollerata 
dair Amministrazione a cui appartiene né indi- 
rettamente spalleggiata dai capitani o dagli agenti 
di questi.^Egli, è vero, riesce difficilissimo evitare 
riiitcrvento di quel funzionario, e anzi meglio 
chiamarlo subito onde averlo favorevole essendo 
egli per lo più persona cospicua nei paese dove 
risiede, e come tale influente ed in grado di di- 
sporre di molte facilità, ma fa d'uopo saperlo 
mantenere ne' suoi veri limiti e non lasciare a 
lui solo la cura dMnformare il Lloyd di quanto 
si fa 0 si è fatto per loro, e conviene che il 
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capitano scriva anche lui versando su di chi 

• * 

spetta il merito de^ servigi resi. 
Interrogando il capitano in discorso sol perché 

• non aveva insistito onde tutte le pretese fossero 
giudicate dai Magistrati, egli fra le altre ragioni 
addusse anche quella che aveva temuto che i 
reclamanti non finissero per ricorrere alla Corte 
d'Ammiragliato. Parve infatti che una voce messa 
appositamente in giro fosse pervenuta al capitano 
che uno dei più rispettabili fra i pretendenti 
era avverso a comparire innanzi ai Magistrati 
locali, ch^egli non voleva che un giusto com- 
penso de' suoi servizii, ch'era disposto inten- 
dersela direttamente col capitano o coir agente 
di questo, ma che se fosse stato costretto di far 
giudicare la quistione egli T avrebbe portata im- 
mantinente davanti la Corte d' Anmiiragliato per 
mezzo della quale avrebbe ottenuto ogni centesimo 
del suo conto. Gli altri reclamanti — 6he doveva 
essere una banda ben organizzata — .dissero 
subito che se il signor tale andava in Corte vi 
andrebbero anche essi. 
Questo non era che uno spauracchio abilmente 
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maneggiato staotechè quei preteadeuti alle 40 
alle 50 ed alle 60 L. st. di ricupero sapevano 
benissimo che una causa portata innanzi la sud* 
detta Corte implica fra le tante altre spese e 
disagi rimmediato deposito di L. 8t« 60 per 
presunte spese di Corte ecc., e che conseguen- 
temente non poteva loro convenire di spender 
molto per ottener poco , ma il capitano essendo 
forastiero e come tale temeudo di avvolgersi in 
difficoltà e perdita di tempo, cedette e pagò. 

Trovandosi dunque in silTatta posizione un 
capitano avveduto dovrà persuadersi subito che 
tali minacce non possono essere serie stanteché 
il ricorso ai Magistrati locali non è interamente fa- 
coltativo ma che esso diventa oljbligatorio quando 
una delle parti insiste per farlo e che T opinione 
dei Giudici circa la somma da pagarsi può con- 
seguentemente venir ottenuta. Questa somma 

■ 

dovendosi dopo depositare presso la Corte d* Am- 
miragliato > il querelante è certo di sortire da 

quest' ultima malconcio e colle spese di essa in 
più, la somma' giudicata dai Magistrati essendo 
per decoro quasi sempre integralmente mantenuta. 
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Ho già parlato in disteso dei servizi di salva- 
taggio ed ho indicato alla meglio il modo di 
soddisfarli , ma conviene ora esaminare qnali 
sono, a termini di legge» i veri, i propri servizi 
di ricupero, perché non tutti 1 servizi resi a 
bastimenti in posizioni più o meno difficoltose 
devono essere considerati come aventi diritto a 
rimunerazione speciale. 

Affinchè un servizio di mare venga legalmente 
costituito servizio di salvataggio, occorre in regola 
generale ch'esso sia reso ad un bastimento od 
al suo carico od ai suoi attrezzi mentre esiste 
il pericolo , od almeno quando questo sovrasta 
in modo inevitabile: ed occorre che il bastimento 
od il carico o gji atti*ezzi siano salvati o ricu- 
perati da quel pericolo , o dopo essere stati ab- 
bandonati 0 realmente perduti. Quando in siffatte 
circostanze T aiuto e T assistenza in questione 
furono ricercati ed effettivamente resi esiste allora 
davvero il caso di servizio di salvataggio, ed 
il compenso da accordarsi vuol essere basato 
sopra r importanza del lavoro eseguito e del 
pericolo incorso per eseguirlo. Dato questo caso 
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egli diventa necessario, anzi indispensabile sapere 

chi, a tenore di legge, dev'essere considerato 
come TerOy come positivo ricnperante e come 
avente diritto a rimunerazione di ricupero. 

Se una parte delF equipaggio ammutinasse e 
che l' altra parte stando col capitano domasse la 
rivolta, questi servigi non ascenderebbero ancora 
al fatto di ricapero, nò implicherebbero alcuna 
rimunerazione legale, salvo il caso in cui T ar- 
matore d^accordo- co' proprietari del carico ac- 
consentissero a sostanziare la loro gratitudine; 
ma se V equipaggio liberasse il bastimento dalle 
strette di nn nemico, di nn pirata o di un corsaro, 
questo servizio sarebbe considerato servizio di 
salvataggio e darebbe diritto ad nn adequato 
compenso. Cade qui in acconcio osservare in 
qoal modo sconnesso imperi la legge inglese. 
Da una parte si ricusa di risarcire in avaria 
generale il costo della polvere, nonché la cura 
delle ferite che fossero state riportate dall'equi- 
paggio 4ì un bastimento difendendolo contro 
r attacco di un. nemico o di un pirata, e poi 
si accorda allo stesso equipaggio il diritto di 
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trasformarsi in salvatore della medesima proprietà 
e di chiedere quale compenso una somma quattro, 
dieci volte maggiore dì quella semplicemente ri- 
chiesta in avaria generale. Lo scopo logico più 
^ apparente di questa strana decisione sembra 
essere stato V imposizione della buona riascila. 
Cogli Inglesi, fa d'uopo dirlo, il male non è 
sempre male; non lo é che in certe date cir- 
costanze. Cambiando queste, il male può diventare 
il bene e dare anche diritto ad un buon processo 
se si volesse giungere ad un' opinione contraria. 
Gringlesi — logica in mano — sono capaci 
delle più grandi ingiustizie e di tutte le pos- 
sibili assurdità. 

Il pilotaggio in regola generale non può 
essere chiamato servigio di salvataggio, a meno 
che le speciali circostanze di un caso non 
giungano a fare spiccare quel servizio dal 
consueto servizio di pilotaggio; però qualora 
un servizio straordinario fosse reso da un piloto 
ad un legno in pericolo, il solito modo di ri- 
munerarlo è di raddoppiare il pilotaggio ordinario 
se questo é già di qualche importanza, e di tri- 
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plicarlo se di poca eutità; ma io ripeto, un 
piloto che viene a bordo nella capacità di piloto 
e che ne assume per un solo istaote le fanzioni, 
no.i può più trasformarsi in ricuperante, né 
chiedere rimunerazione di ricupero qualunque 
sieno le sue prestazioni a bordo, li caso cam- 
bìerebbe forse d^ aspetto se si trattasse di uno 
0 di varii servizi resi da un numef^o di piloti^ 
supratutto se difettando il bastimento in seguito 
ad uragano di qualche ordigno indispensabile 
alla sua sicurezza, detti piloti lo fornissero dei- 
r oggetto mancante, come d* un* ancora, d^una 
catena ecc.: ma però se un battello di piloni 
non sortisse durante due giorni di temporale 
mentre un bastimento fosse in evidente pericolo 
di naufragare e che il terzo giorno, calmandosi 
il mare, moderandosi o facendosi propizio il 
vento, i piloti andassero a bordo e traessero 
il legno in porto , questo non sarebbe mai un 
servizio di salvataggio, ma un semplice pilo- 
taggio* 

Questi casi non sono infrequenti in Inghilterra 

ed un capitano che vi si trovasse avvolto non 
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deve per nulla sgomentarsi. La conoscenza de' 

suoi diritti lo deve rendere forte e sicuro del- 
l' esito. Cadendogli addosso una di qaelle do- 
mande esagerate, irragionevoli come le sanno 
fare gV inglesi per servizii per lo più immaginari, 
egli non deve mai compromettersi con offerte 
mitigate , egli non deve entrare col pretendente 
al salvataggio in vemna discussione, egli deve 
essere il primo, mai T ultimo, a presentarsi al 
capitano di porto del luogo ove approdò, ed ^ , 
fargli una esatta ed energica narrazione del 
fatto chiedendogli protezione. Se questa si verilìca 
immediata ed ampia, sta bene; se no il capitano 
deve scrivere una lettera dettagliata ali' J/aròour- 
Board (commissione del Porto) da cui diretta- 
mente dipendono i piloti ed aspettare tranquil- 
lamente la loro decisione. Non erro nel dire 
. che il piloto ritornerà presto nel suo borgo con 
meno forse di quello che avrebbe avuto dal ca- 
pitano 'lasciando a lui la cura di rimunerare 
straordinariamente i suoi servigi. 

I vapori di rimorchio sono i privilegiati della 
legge. Qualunque servizio reso da uno di quei 
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battelli — esisleado il pericolo — viene consi- 
derato come servizio di salvataggio. I commenti 
delia legge dicono : La forza straordinaria di un 
vapore nonché il completo ed assoluto comando 
che ne ha il capitano rendono i suoi servizi di 
somma importanza e d'incontrastabile eifìcacìa. 

assistenza data da quel genere dì ricuperante 
vuol essere incoraggiata da speciale rimunerazione 
e non disgustala dm discussioni o processi; anzi 
l'ampiezza dei compensi vuol essere eretta in 
sistema. In caso di naufragio e di ricupero i ' ' 
vapori di rimorchio avranno la precedenza del 
pagamento sopra ogni altra classe di ricuperanti. 

Insomma il sapore é T idolo degli Inglesi e 
fin qui non s^ appongono al falso perché non 
si può negare che fra tutti i generi di ricuperanti 
il vapore non sia quello che dà al salvataggio 
il maggiore impulso e la più grande celerità di 
esecuzione; esso lavora e lavora con successo 
là dove può venire paralizzata ogni altra assi- 
stenza. Poche vite umane vanno perdute nei si- 
nistri dove interviene un vapore e bisogna con* 
lessare che T impressione di conforto e di sx)llieYO 
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che si risente a bordo di un bastimento in pe- 
ricolo allorquando gli si avvicina un vapore , 
spiega eloquentemente l'importanza che gli dà 
la legge inglese, nonché la vistosità dei compensi 
che gli vengono accordati. Non solo la legge 
è larga di compensi pei servigi resi da un vapore, 
ma essa rimunera sempre riccamente i servizi 

resi ad un vapore , perché anche i favoriti delia 

• 

legge possono naufragare, anzi naufragano spesso, 
e quante vite non andrebbero sommerse e ricchi 
oggetti distrutti senza le barche pescareccie, 
battelli di piloti ed altri simili ausiliari. Con- 
viene dunque andare guardinghi nel domandare 
come nel ricusare i servizi di un vapore e si 
deve sempre procurare di fissarne anticipatamente 
il costo, a meno che il pericolo non incalzi real- 
mente al punto di passare sopra ogni, altra 
considerazione. 

Come base della rimunerazione di un vapore 
allorquando il servizio da lui reso é stato ef- 
fettivo, vale a dire per il rimorchio in un luogo 
di' sicurezza comparativa di un bastimento privo 
di governo ed in pericolo imminente di perdita ^ 
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si accorda in generale la dodicesima parte della 
yalnta salvata. Cosi sopra un carico ed un legno 
stimati collettivamente a L. st. 4^500 la Corte 
d'Ammiragliato di Dublino fissò il compenso di 
salvataggio a L. st. iOOO. Le variazioni a queste 
regole sodo frequenti, ma non d'importanza; 
esse riflettono per Io più sopra speciali compensi, 
accordati individualmente ai marinai dei vapori 
per prestazioni eccezionali , ma al vapore come 
proprietà ricuperante la base succitata é quasi 
passata allo stato di sistema. 

Non di rado si riceve assistenza da parte di 
vapori di guerra inglesi ; generalmente parlando 
queir assistenza é data liberalmente e sotto Tu- 
nica condizione di risarcire le spese derivanti 
dai danni che potrebbe ricevere il vapore od i 
suoi attrezzi ; però occorre anche qui andar cauti, 
perché due recenti decisioni di due Corti Inglesi . . 
hanno stabilito il caso che non ostante T offerta 
e l' accettazione della condizione su espressa, un 
vapore da guerra, dato il* fatto del ricupero, 
ha diritto di avanzare ana domanda di compenso 
per salvataggio. 
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Ma onde i servizi de' soliti vapori veogauo 
sicuramente rìconoscinti quali servizi di 'salva- 
taggio fa d'uopo distinguerli dai mero atto di 
rimorchio, lavoro questo consueto e naturale 
dei vapori. Bisogna che iuterveoga un' assistenza 
più speciale assieme ad un pericolo ben deter- 
minato. Cosi in un caso di un bastimento re- 
pentinamente disalberato che fu preso — mentre 
air ancora con alberi di fortuna — e rimorchiato 
per nove ore da un grosso vapore fissato appo- 
sitamente , ma che aveva nuUameno avanzato 
domanda di ricupero, la Corte decise che, nau- 
ticamente considerato , il caso era di semplice 
rimorchio senz' alcun pericolo d'ambe le parti. 
In un altro caso in cui nessun pericolo era 
stato incorso dai pretesi ricuperanti, salvo V a- 
yere rimorchiato in porto un bastimento trava- 
gliato dal mare di prora e da tempo burrasooso, 
la Corte presso la quale si era fatta |a do- 
manda di ricupero decise, che il servizio del 
vapore non ascendeva niente allatto ad un ser- 
vizio di salvataggio e che il prezzo di tariffa e 
la gratificazione ollerta dal capitano erano suf- 



L/iyiiizea by Google 



222 — ^ 

licieDte pagamento; il vapore fu di più condannato 
alle spese. 

Avviene frequentemente che il capitano di un 

bastimento in pericolo stipuli col capitano di uu 
altro bastimento una certa somma in compenso 
deli' aiuto che richiede da lui e dal suo equipaggio. 
Dandosi tale caso , la Corte non prenderebbe cer- 
tamente in considerazione la domanda di un 
compenso per gli offnniori, anche qualora il loro 
bastimento fosse riuscito a porre in salvo il 
carico e gli attrezzi dell'altro; ma se non vi 
fosse accordo prestabilito, e quantunque legalmente 
parlando i ricuperanti sieno il capitano ed i ma- 
rinai, gli armatori avrebbero ancora diritto ad 
un compenso di salvataggio in più della ricom- 
pensa accordata aìia gente di bordo, e ciò per i 
rischi a cui furono messi e che subirono il loro 
bastimento, le imbarcazioni e qualunque altra 
loro proprietà siffattamente esposta. 

Fino a qualche anno fa la Corte d' Ammiragliato 
inglese non aveva il potere di rimunerare il 
salvataggio delle persone (passeggierì o marinai), 
ma dalla promulgazione deli' ultima legge sulla 
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Marina Mercantile il salvataggio di una o più 
persone da bordo di un legno in pericolo, o ar- 
renato con rottura, o naufragato, od in procinto 
di essere in lyia di queste tre situazioni, può 
venir rimunerato come servizio di salvataggio. 

Uno degli imbrogli che non di rado si verilica 
nei casi di bastinienti naufragati si è la gara, 
la pugna di due bande, di due truppe ricnpe'- 
ranti ; la regola è però chiara a quel proposito. 
I primi occupanti hanno il diritto di opporsi al- 
l' ingerenza di ogni altra persona, ed infatti se 
il ricupero é in via di attuazione e che i mezzi 
di cui èsso dispone sono evidentemente sufficienti, 
r intervento di terzi non sembra giustificabile. 
Le domande dunque d^una seconda compagnia 
di ricuperanti non sono mai ammesse, a menoché 
non si provi che i loro servizi furono adoperati, 
0 che i primi ricuperanti erano incapaci od 
inabili. Si potrebbe allora tentare di provare che 
seii^a r assistenza dei secondi i primi ricuperanti 
non avrebbero potuto condurre a buon fine T intra- 
preso salvataggio. In ogni caso però la prima truppa 
di lavoranti non ha mai il diritto d' ingerirsi nella 
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più 0 men grande necessità di adoperare mag- 
giori mezzi dì ricupero» tanto ché il capitano 
mantiene il comando , ed un loro tentativo di 
escludere una forza addizionale giudicata dal 
capitano necessaria, costituirebbe una cattiva 
condotta e scemerebbe i loro titoli al compenso 
di salvataggio. 

L'estensione del compenso 'per servizi di ri- 
cupero è interamente lasciata alla discrezione 
della Cprte; questa però non procede mai per 
regola di proporzione; essa considera tutte le 
circostanze connesse col salvataggio e poi sta- 
bilisce secondo T importanza del servizio. I soli 
casi d* abbandono (derelict) danno luogo a 
compensi straordinari ; non di rado la Corte 
accorda la metà del valore della proprietà salvata 
e qualche volta accorda ancora le spese di Corte 
dalla metà rimanente. 

Una regola però fissa è quella di concedere 
un maggior compenso quando è tenue la valuta 
dell'oggetto salvato ed un minor compenso 
quando è grande e vistoso il ricupero; per 
esempio : per un carico stimato a L. st. 38,000 la 
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Corte accordò L. st. 4000 per perdite fortuite, 
L. st. i500 per rimunerazione di salvataggio e 
L. st. 500 per le spese persoDali del capitano. 
Nel caso però di un capitano baleniere che 
col suo equipaggio andò a prestare assistenza 
ad un bastimento quasi sommerso, l'aiutò a 
metter sù alberi di rispetto, e poi lo rimorchiò 
per beo sei giorni fino al porto di Plymouth , 
la Corte dalla somma di L. st. 7,000 a cui fu va- 
lutato il legno saWato ne accordò 1 200 ripartite 
come segue: 
L. st. 700 agli armatori del baleniere per 
il tempo perduto, ristauri , rìschi 
incorsi ed altre spese, 
9 200 al capitano, 
» 20 ad ogni marinaro,, 
ed il rimanente da essere suddiviso fìra P equi- 
paggio secondo T interesse che ognuno aveva 
nel viaggio. 

E qui termino il paragrafo dei ricuperi e 

delle relative rimunerazioni ma non chiudo però 
ancora il capitolo dei naufragi. 
Ora che i bravi nostri capitani si dirigono 

i6 
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Terso lidi iacogoiti e solcano mari da loro ancora 
poco esplorati, non credo loro riuscirà inutile 
una breve lettura circa qualche naufragio av- 
venuto lontano da ogni possibile consiglio, lon- 
tano da un appoggio amico, lontano da que^ 
mezzi rapidi e sicuri di communicazione com- 
merciale e politica con cui soglionsi in Europa 
definire le posizioni più difiicili. 

Non farò che pochi commenti , narrerò i fatti, 
indicherò le cause e gli effetti, ed i nostri capitani 
ne caveranno , giova sperarlo, le debite deduzioni 
e procureranno di scansare ì pericoli ed i di- 
sastri cui incorsero ed a cui soggiacquero tanti 
loro esteri colleghi. Fin qui abbiamo esaminato 
il naufragio dai lati materiale e legale, discor- 
reremo ora brevemente del lato commerciale. 

Un magnifico barco inglese , diretto per Giam- 
m.aica, investi sopra quella catena di scogli che 
forma la punta dell' isola di Barbade, Pare che 
dopo aver pestato sopra di quelle rocce per un 
pezzo, il legno vi si formò come un letto e ri- 
mase diritto, circa 400 yarde distante dalla 
spiaggia con 7 piedi d'acqua in stiva. Una 
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grande parte del carico assieme agii attrezzi 
furono ricuperati , ma lo scafo fu condannato 
qaale rottame. Le merci sane ed avariate furono 
trasportate con alibi in Antigua ed ivi periziate 
e rondate al pubblico incanto. 

Le parti interessate furono poco soddisfatte 
della condotta del capitano in questa circostanza. 

Gli armatori trovarono che con un bastimento 
delia portata e del pescaggio del loro non si 
doveva neppure pensare di tentare quel passo, 
e meravigliaronsi poi che no fosse seguito cosi 
presto il naufragio. Naturalmente ì rimproveri 
vennero giù come gragnuola e basaronsi tutti 
sopra il difetto di giudizio, sopra falsi calcoli, 
cattiva guardia, ostinatezza ecc. ecc. 

Le lagnanze poi degli interessati nel carico 
furono moltissime e non senza ragione. Essi 
dissero e sostennero .che la parte di carico sano 
0 poco danneggiato avrebbe dovuto essere spedita 
al luogo del destino; che ciò non era niente 
affatto diffìcile stante resistenza di un battello 
che da Barbade portava passeggierì a Giammaica, 
il quale si sarebbe senza dubbio potuto noleg- 
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giare nel caso poco ammissibile che non vi 
fossero stati altri mezzi di trasporto. Essi dis- 
sero e sostennero che non vi era mai stata la 
necessità di una rendita immediata, che il ca- 
pitano avea oltrepassato tutti ì suoi poteri ven- 
dendo il carico a cosi breve distanza dal pro- 
prietario e quando esso non era in condizione 
di rapido deperimento; che siccome le leggi ma- 
rittime dell'Inghilterra vigono tutte ed intere 
nelle sue Colonie, la Corte innanzi alla quale si 
sarebbero portate le domande di salvataggio, 
avrebbe accordato i compensi sopra una stima 
della merce salvata, e che tale somma si sarebbe 
potuto ottenere dalla vendita di una parte del 
carico principiando dalla porzione guasta e de- 
peribile. Essi dissero poi in ultimo e sostennero 
che ood^ impedire il sacrificio inerente ad una 
vendita forzosa, si doveva- cercare qualche rispet- 
tabile negoziante il quale , sopra consegna del 
carico quale garanzia , avrebbe senza dubbio 
pagato non solo le domande di salvataggio 
ma ancora qualche altra incalzante spesa, locché 
avrebbe poi permesso al capitano di mettersi 



Digitized by Google 



in comuoicazioue col proprietario della merce e 
riceyerne le istnlzionì. 

Le perìzie fatte sopra il carico dicevano » é 
vero, che desso era in cattiva condizione, ma 
non tacevano l'esistenza di una notevole porzione 
in buono stato, e sopra di questa il capitano non 
doveva esercitare altro potere che quello dì de- 
positarla in luogo sicuro, dopo che fossero state 
soddisfatte tutte le domande di ricupero. Tutto 
però era stato venduto, e si seppe che di tale 
decisione era stato informato il Direttore della 
Dogana a cai di comune accordo eransi riferite 
tutte le pretese dei ricuperanti, ed ai quali detto 
Direttore arbitrò la rimunerazione del 40 per ®/o 
sopra il prodotto lordo della vendita. 

Egli è certo che se il capitano avesse dichia- 
rato non voler vendere la parté sana del carico , 
un giudizio d'arbitri si sarebbe potuto ottenere 
sopra la valutazione della merce e, come già si 
disse, per soddisfare tale arbitrato sarebbe bastata 
la vendita di una porzione del carico. Jl capitano 
non deve mai dimenticare che la proprietà di 
persone assenti non può essere sacriiicata prima 
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avere esausti tutti i mezzi possibili di con- 
servazione^ e onde ciò conseguire, egli deve usare 
tutta la sollecitudine 9 zelo e prudenza di cui é 
capace. 

Molte concessioni devono naturalmente venir 
fatte ad un capitano posto. in tali difficili situa- 
zioni, ma egli non può, non deve ignorare i 
principali doveri che gli incombono in caso dì 
naufragio, e su questo punto egli non dovrebbe 
mai dipendere dair altrui consiglio. Rigurosamente 
parlando, si pòtrebbe ammettere che nel caso 
succitato nessun' alUa misura che quella da lui 
addottala era possibile , ma allora onde rendere 
ben chiara la quistione si può formularla come 
segue : Si sarebbe il capitano deciso a vendere 
tutto il carico se esso fosse stato di sua proprietà 
e non fosse stato assicurato? 

Non v^ha dubbio che anche a Barbade si 
sarebbe potuto trovare un abile solicitor pratico 
delle leggi del suo paese e fornito dei mezzi 
necessari di renderle esecutorie, tale insomma 
da proteggere tutte le parti interessate nella 
transazione. Di questo ausiliario non pare che 

f 
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il capitano ìd discorso abbia mai pensalo di 
servirsi, ed in ciò egli grandemente errò, f erché 
anche qualora quello agente legale non avesse 
trovato misure più convenienti e ^roceiimenti 
più adattati al caso onde ridurre la pi^rdita a 
più miti proporzioni, egli sarebbe stato per lo 
meno un . testimonio a favore del capitano , il 
quale avrebbe addimostrato coir autorità dei suo 
carattere e del suo impiego , che ciò che era 
stato' fatto era quanto le circostanze atevano 
permesso di meglio. 

La massima preoccupazione del capitano al- 
lorquando 11 naufragio viene ad interrompere e 
mettere fine ai suoi doveri di vetturale dev'es- 
sere quella di riporre al più presto possìbile la 
proprietà che gli era stata affidata sotto il con- 
trollo e comando de^ suoi legittimi possessori o 
dei loro rappresentanti. Se questo non riesce 
fattibile allora soltanto egli deve agire come se 
la proprietà fosse sua ed interamente ai suoi 
rischi. 

Cade qui in accoDci0 osservare e ben pene- 
trarsi di un fatto , cioè che a termini della legge: 



inglese il capitano non é mai autorizzato a Ten- 
dere nò la merce uè il bastimento. Egli può 
impegi&are bensì qaesti oggetti » ma non può 
venderli ; vendendoli , la sua azione può venir 
posta a qaalnnque epoca sotto la revisione di 
un Giuri y e se questo trovasse clie le circo- 
stanze del caso nuli implicavano la vendita come 
indispensabile, le parti» cioè i proprietari» po- 
trebbero riavere la loro proprietà dagli eventuali 
possessori. 

Non sarebbe dunque che in casi di estrema 
necessità, allorquando il carico ricuperato di 
natura deperibile fosse talmente danneggiato 
da renderne totale la perdita se se ne indugiasse 
la vendita» che il capitano sarebbe giustificato 
prendendo tale risoluzione. Di questo stato di 
cose il capitano solo dev* essere giudice; la pe- 
rizia la deve ottenere» non v'ha dubbio» ma le 
raccomandazioni contenute in questa devono 
pienamente concordare co* suoi intimi pensieri; 
allora » ma allora soltanto , gli atti del capitano 
essendo onesti, sebbene radicali, non potranno 
sinceramente mai essere posti in quistione. L' ho 
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già detto e torno a ripeterlo» se il capitano 

agirà in quelle circostanze come se fosse suo il 
carico » noTe Tolte sopra dieci lascierà ognuno 
.soddisfatto del suo operato. 

Parlerò ora di qualche caso di sinistro avve- 
nuto in viaggi di ritorno dalle Indie allo scopo 
di fornire maggiori informazioni ed impedire, se 
possibile, ai capitani che vorranno leggermi, di 
cadere in errori simili a quelli che sono per 
narrare : 

Un bastimento diretto da una colonia spagnuola 

per r Inghilterra si arrenò nel sortire dal suo 
porto dì carica, ed i danni sofferti furono tali 
da condurre subito alla vendita del legno e ciò per 
r impossibilità in cui si era di ristaurarlo, impos- 
sibilità basata tanto sopra V estensione del danno 
quanto sopra la difficoltà di eseguire colà le ri- 
parazioni. Il carico ch^ era di legname fu salvato , 
ma ad onta ch'esso si trovasse al luogo della 
sua caricazione, sotto gli occhi degli stessi ca- 
ricatori e che non fosse di' natura deperibile , 
esso pure fu venduto, e come apparve poi dai 
conti di vendita, per conto ed ordine del ca- 
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pitaoOy il qaale, dopo ayer pagato le domande 

di ricupero e le altre spese relative alla vendita, 
prese per il sopravranzo una cambiale sopra 
Londra e a mezzo del vapore francese fece egli ^ 
pm*e ritorno in Inghilterra. 

Dopo un minato esame del caso T armatore 
del bastimento stimò che la condotta del capitano 
era pienamente giustificata dalle circostanze ed 
approvò la vendita del bastimento. I proprietari 
del carico sostennero per contro che il capitano 
avea di molto oltrepassato la sua autorità Ten- 
dendo tutto il carico al luogo d' imbarco sotto 
gli occhi, dei caricatori e non avendo ancora 
sopra la merce verun regresso né pretesa di 
sorta, salvo le spese di ricupero, per soddisfar, 
le quali sarebbe bastata la vendita di una por- 
zione -del legaaine. Essi arguirono ancora che 
il legname avreb)^e dovuto essere immagazzinato 
e poi spedito in Inghilterra per mezzo di altri 
bastimenti che si seppero giunti colà poco dopo 
il naufragio. Appoggiandosi sopra tutte queste 

• 

ragioni i detti proprietari del carico, chiesero 
dall'armatore del bastimento un'indennità prò- 
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porzionata all^ involato loro benefizio ed alla 
differenza fra il prezzo a cui fu venduta la merce 
al luogo di carica e quello che si sarebbe ri- , 
cavato a Londra. Prima naturalmente che si 
arrivasse a qualche spiegazione soddisfacente 
corsero liberamente le spese legali ed i forti indugi. 
Alla fine poi si rispose che sarebbe stato atlaito 
impossibile spedire il carico pel luogo del destino 
perché tutti i bastimenti che erano cola giunti 
vi erano andati per fare acquisto di carichi e 
non per caricarvi a nolo» e che se si avesse 
dovuto aspettare un'occasione propizia a tal ri- 
guardo, il magazzinaggio avrebbe assorbito la 
merce e che si sarebbe forse ancora andato 
incontro ad un nolo maggiore*. 

Queste spiegazioni non furono punto date dal 
capitano ; a lui era stato detto od aveva da per 
se solo immaginato, che prima di partire si doveva 
chiudere T aliare, e che sopra il rifiuto de' ca- 
riGatori di riprendersi il carico, egli non aveva 
trovato uuir altro da fare che di procedere alla 
vendita. 

Un altro bastimento , diretto da Calcutta per 
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Londra 9 arrenossi nella fiumara Hooghly e ri- 
portò tali danni da dover essere rimorchiato 
nnoYamente in porto » scaricato e posto sotto 
riparo. Una porzione del carico — zucchero — 
essendo bagnata deperiya visibilmente; un'altra 
porzione — riso — essendo anche stata toccata 
dal mare, minacciava come lo zucchero di per- 
dere ogni valore. Queste due porzioni di carico 
assieme a qualche altra merce in pezze ugual- 
mente avariata 9 farono immediatamente^ vendute 
per conto ed ordine del capitano come apparve 
dai conti dMncanto. 

Non risultò mai chiaramente che il capitano 
di ritorno a Caliutta si fosse messo in comu- 
nicazione co' caricatori , ma è da presumere che 
ciò fece e che questi gli risposero che nella loro 
mera qualità dì agenti, ed avendo già spedito le 
polizze di carico ai loro committenti d' Inghilterra, 
non credevano dover intervenire nella faccenda, 
ed infatti se ne astennero interamente. 11 prò- 
dotto della vendita fu spedito mediante una 
cambiale air armatore in Londra, ed i noleggiatori 
vennero accreditati in conto corrente della loro 
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rispettiva porzione. ÀpparentemeDte non si parlò 

mai del nolo della merce venduta né di qualche 
accomodamento' od impegno relativo al sno rim- 
piazzo ; è però probabile che i caricatori siensi ri- 
fiatati dMmbarcare altra merce in Inogo e posto di 
quella venduta, ciò che costrinse il bastimento di 
partire con solo tre quinti del suo nolo originale. 

Air arrivo del bastimento in Londra P armatore 
si trovò avvolto in varie difficoltà; in primo 
luogo la eambiale pel prodotto della vendita 
della merce guasta non era stata accettata, e si 
nutrivano seri timori eh' essa non fosse onorata ' 
alla scadenza. I proprietari del carico doman- 
darono la loro tangente della merce venduta, ri- 
conoscendo in tal modo la convenienza della 
vendita, ma rifiutarono recisamente di accordare, 
qualunque nolo sostenendo che questo noA si 
era in nessun grado guadagnato , che il capitano 
avendo scelto di vendere una porzione di carico 
egli avrebbe dovuto rimpiazzarlo essendo al porto 
di caricazione ; ed, infatti una buona parte della 
merce non produsse neppure di che pagare To- 
riginale suo nolo. 
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Tutto questo affare si sarebbe potuto acco- 
modare refereodone ad uno o due competenti 
aggiustatori d'avarìa, ma sino a tanto che ri- 
mase dubbiosa la . sorte della cambiale , V ar- 
matore non si senti niente affatto tranquillo. 
Naturalmente non si pose in veruu sospetto 
r azione del capitano, che anzi la sua buona fede 
era evidente » ma per stabilire e confermare il 
suo modo di procedere a Calcutta sarebbe stato 
d^nopo appellarne ad un Giuri ed un tale appello 
implica non poche spese > noie ed ansietà. 

Fra i due casi sopra menzionati hawi una 
differenza essenziale che occorre spiegare chia- 
ramente onde un capitano possa capirne tutta 
r importanza e scansarne d^ora innanzi tutti i 
pericoli. Esaminiamoli dunque separatamente* 

Nel primo caso gli obblighi del capitano nella 
sua capacità di vetturale erano stati troncati, 
infranti da uno di que' pericoli di mare contro 
i quali provvede la polizza dì carico. Il suo 
bastimento erasi naufragato. Egli però non aveva 
creduto necessario noleggiare un altro legno 
come glielo indicava e permetteva la legge. 
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onde trasportare la merce al destino, e cosi 
guadagnarsi il nolo. La qaistione stava adunque 
nel domandarsi quale linea di condotta egli doTora 
tenere rimpetto al carico, il quale era stato tulio 
salvato, e che non era né danneggiato né di 
natura deperibile. In un porto intermediario 
dove non vi fosse né V agente del caricatore né 
quello del consegnatario, egli senza dubbio sa- 
rebbe autorizzato di agire quale agente di amendue 
e di fare il meglio possìbile a seconda delle cìr- 
costanze ; ed anche là dove risiedesse V agente 
de* noleggiatori o dei caricatori come nel nostro 
caso , egli , neir ipotesi che tale agente rifiutasse 
d'intervenire sotto il pretesto che il carico non 
gli appartiene più sarebbe anche tratto ed au- 
torizzato ad agire nelP interesse dei proprietari ; 
ma la sua azione non sarebbe mai tanto im« 
perativa qiianto se si trovasse in un porto in- 
termedio 0 situato come nel secondo caso di 
cui presto parleremo. 

Il rifiuto del caricatore di farsi avanti dopo 
che di ciò ne ò richiesto dal capitano, può na- 
turalmente spingere quest'ultimo a prendere 
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certe misure più detrimentali che favorevoli al 
proprietario del carico, le quali misnre» se il 
capitano doq decampa dalia più severa circospe- 
zione, non lo avvolgeranno certamente mai in 
serie difficoltà» né toglieranno dalle spalle di chi 
spetta la dovuta risponsabiiità. 

Un capitano di senno si sarebbe in questo 
nostro caso presentato dal caricatore e gli avrebbe 
detto: Signore, il mio bastimento è naufragato 
e ciò necessariamente m^ impedisce di adempiere 
al mio obbligo di trasportare al destino ii carico 
che m^ imbarcaste. VMnformo che non é mia in- 
tenzione noleggiare a tale efl'etto un altro ba- 
stimento : la vostra proprietà essendo salva, datemi 
nna garanzia che verrà pagata a dovere la quota 
ad essa spettante per le spese del ricupero, ed 
io Te la rilascio immediatamente. Se poi il carico 
non è vostro, indennizzatemi contro V azione del 
possessore della polizza di carico ed accettatelo 
allora per conto di chi spetta* 

Se dopo queste parole il caricatore si ricusasse 
ancora di accettare il carico o d'intervenire in 
qualche altro modo , allora il capitano dovrebbe 
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avvertirlo che la sua prima cura sarà di accertare 
il yalore del carico e di fissare la somma da esso 
dovuta per salvataggio. Se poi persistesse il ca- 
ricatore a ricusare di anticipare quella somma 
e di prendere possesso del carico, nulla si op- 
porrebbe più alla vendita di quel tauto di merce 
che fosse necessario per soddisfare i ricuperanti 
e per chiudere tutti gli altri conti. Regolata la 
pendenza monetaria, il capitano dovrebbe depo- 
sitare il rimanente dei carico nelle mani più 
sicure del luogo, come per esempio presso il 
Direttore della Dogana , informando il caricatore 
di questa sua disposizione, e colla prima occa- 
casione farne pure consapevole il consegnatario 
aggiungendogli una relazione particolareggiata dei 
. fatti , dei discorsi tenuti e delle misure prese. 
Se il carico fosse stato di natura deperibile 
ed in cattiva condizione e che il caricatore si 
fosse ugualmente rifiutato d* intervenire, il capitano 
non ostante il forzato inadempimento de' suoi 
obblighi si sarebbe ancora dovuto occupare del 
suo deposito con zelo , con sollecitudine e sempre 

» * 

per il meglio dell'interesse de' proprietari. 11 
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SUO dovere sarebbe allora stato di protestare 
energicamente contro la condotta del caricatore, 
di ordinare la vendita immediata della proprietà 
dando a questa la maggiore pubblicità possibile , 
e spedire a mezzo del più sicuro banchiere o 
della più onesta casa commercialo del luogo il 
sopravvanzo al noleggiatore od al consegnatario » 
oppure pregare il Direttore della Dogana di 
.tenere presso di se quella somma fino a tanto 
che il vero proprietario ne porgesse legale do- 
manda. A fronte di nna tale condotta, le buone 
intenzioni del capitano non sarebbero mai state 
messe in dubbio , la giustizia della sua causa 
sarebbe stata troppo evidente perché , anche con 
gente cavillosa, egli non fosse stato protetto 
dai provvedimenti della legge. 

Passiamo ora al secondo caso. 

Qui la cosa varia assai; l'obbligo del capitano 
come vetturale non era cancellato , il suo basti- 
mento non essendosi naufragato esso era ripa- 
rabile e capace conseguentemente di riprendere 
il suo interrotto viaggio. Da questo fatto ne de- 
rivava adunque che tutta la merce, sana od 
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avallata non usciva dalle sue mani » essa rima- 
■ neTa tuttavia sotto la sua cura e controllo. Il 
capitano era T agente dei proprietari assenti ed 
egli non poteva né cedere, né abbandonare, né 
altrimenti disfarsi del carico senza rimanere di 
questo risponsabile verso la persona coi erasi 
impegnato di consegnarlo. Una porzione della 
merce, sebbene guasta, si sarebbe potuta rim- 
barcare e consegnarla tale quale , ma ve n' era 
una quantità siffattamente avariata che rimbar- 
candola in quella condizione ne avrebbe resa 
iinpOiòibile la consegna. Un capitano prudente 
non deve mai esporsi ad accrescere la perdita 
deir affidatagli proprietà, tentandone rimbarco 
quando essa é malamente avariata; egli deve 
al contrario agire in quel caso come se andassero 
di mezzo i suoi più cu i interessi. Però con tutta 
la miglior volontà d'invigilare gli affari altrui, 
di mettersi per quanto possibile in luogo e posto 
del proprietario assente, la di cui proprietà é 
stata cosi danneggiata, un capitano onesto e 
zelante può credersi incompetente, oppure se 
competente potrebbe ancora per molte altre ra- 
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gioni venir posto nei! impossibilità di far fare al 
noleggiatore quella giustizia che la natura del 
caso richiedesse* Il primo passo del capitano 
sarebbe dunque di presentarsi ai caricaturi nei 
quali, sebbene semplici agenti, è naturale credere 
che ha dovuto essere riposta intera la iìducia 
dei proprietari del carico, e che con loro in si- 
mile frangente è quasi obbligatoria una consulta. 
Prima duiiianda del capitano, primo desiderio 
da esprimersi vivamente» sarebbe di veder passare 
sotto la cura e sotto il controllo dei caricatori 
la parte danneggiata del carico , non senza però 
che questi siansi impegnati a liberare il capitano 
d^ogni fastidio per la mancanza di consegna al 
luogo di discarica. 

Rifiutandosi il caricatore anche in questo caso 
dMntervenire , il carattere di agente s'impone 
da per sé sopra il capitano, ed egli deve allora 
operare da assoluto padrone, ma sempre per 
il meglio degr interessi che rappresenta. Doman- 
dare una perizia di gente capace, ed agire in 
conformità di questa» dev' esser la prima misura 
da prendere; se poi i periti sono d'opinione che 
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la merce gnasta può essere rimbarcata, il 
pitano la rimbarcherà; se i periti sono per 

contro d"' opinione che si deve vendere , egli la 
Tenderà, dando ai caricatori debito avriso del 
suo operato e mettendo io rilievo che T agenzia 
ch'egli ha assunto non é di sua scelta ma che. 
deriva dal loro rifiuto di farsi avanti. £ fattibile 
che dal ricavo della merce guasta gli venga 
corrisposta una proporzione di nolo, ciò a seconda 
del caso ; ma egli dovrà subito occuparsi di rim- 
piazzare il vuoto con altra merce; se IVottiene 
al medesimo nolo della prinla, tutto sarà per 
il meglio, se non T ottiene che a nolo ridotto, 
sarà sempre al suo vantaggio e sgraverà ancora 
la merce guasta d' una pesante spesa. Tutto ciò 
Il capitano é autorizzato a fare, alla condizione 
però- di non perder tempo , cioè di non protrarre 

il' viaggio né aumentarne i rischi. 

Nel precedente capitolo ho già parlato della 
necessità in cjii può trovarsi il capitano di ven- 
dere una porzione del carico, per pagare le spese 
di ristauri eseguiti al suo bastimento, allorquando 
per qualche ragione non si potesse levare danaro 
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ora un caso in cui tale vendita non ebbe luogo, 
é vero, ma in coi essa avrebbe benìssimo potato 
farsi, permettendolo ampiamente le circostanze. 
Non occorre far osservare che questo ultimo 
mezzo di levar denaro non deve verificarsi che 
in un porto intermediario , tra forastieri e allatto 
lontano tanto dall'armatore che dai proprietari 
del carico, perché essendo a portata di questi, 
egli ò da supporre che anziché permettere quella 
vendita, essi pagherebbero il nolo , darebbero un 
indennizzo e chiederebbero la loro merce. 

Il caso che sto per citare contiene pare qualche 
altro punto essenziale, riferibile sempre alla cau- 
tela da cai non deve mai dipartirsi un capitano 
nei momenti difficoltosi. 

Uii bctòtiuicuLo, diretto esso pure da Calcutta 
per Inghilterra apri, un giorno dopo la sua par- 
tenza , una seria via d' acqua e dovette tornare 
al porto di carica. Non si seppe mai precisamente 
se questa fosse stata provocata dal cattivo tempo, 
da eccedenza di carico, o da debolezza propria 
del bastimento, ma un ritorno frettoloso dovette 
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aver luogo. La prima perìzia non potendo sco- 
prire la falla o le falle» si ordinò di scaricare 
il bastimento. Il carìco Tenne ceduto ai caricatori, 
e da quanto apparve poscia dai documenti tale 
cessione ebbe luogo senza alcuna stipulazione • 
relativa al nolo od al rimbarco della merce 
dopo eseguite le riparazioni. Vi fu probabilmente 
qualche promessa verbale, ma sulla carta nulla 
si consegnò e qui fu Terrore. 

La seconda perizia trovò i difetti e questi 
erano tanti e tali da portar la stima dei ristauri 
necessari alla somma cui ammontava il nolo che 
-si aveva a bordo alla partenza. Pensò allora il 
capitano a trovare il denaro per quelle riparazioni; 
il suo armatore non era conosciuto, o se lo era 
non venne giudicato bastantemente solido e le 
tratte che il capitano offri di (are sopra di lui 
furono rifiutate. Egli tentò allora di levar la 
.somma necessaria a mezzo di un cambio marit- 
timo sopra il bastimento, ma siccome si aveva 
del valore di questo una meschinissima opinione, 
anche questo progetto falli. Del nolo non poteva 
più disporre avendolo abbandonato in un col 



Digitized by Google 



carico 9 e siccome non ayeYa nessun impegno 

per pa/te dei caricatori di rimbarcar la merce, 
dopo i restanri egli non potè in Tenin modo 
dare quello che da tutti si considerava quale 
garanzia sufTiciente. E possibile che il contratto 
originale bastasse per costrìngere i caricatori a 
fornire di carico il bastiiiiento, ma chi impresta 
denaro là dove esiste un dubbio? 

La conseguenza di questo imbroglio si fu 
r abbandono del viaggio, e siccome si sarebbero 
incorse delie spese ingenti aspettando le comu- 
nicazioni 0 gli urdiiii deir armatore , il capitano 
credette bene procedere alla vendita del ba- 
stimento. 

Non incontrerò certamente divergenza d'opi- 
nione ne' miei lettori dicendo, che con un poco 
di circospezione e di cautela, il capitano sarebbe 
senza dubbio riuscito a salvare la proprietà del 
suo armatore od almeno a ridurre di molto il 
sacrificio. 

Al suo ritorno al porto di carica » qualunque 
fosse la sua e T altrui opinione circa i danni del 
MstimentOy egli non avrebbe mai dovuto abban* 
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donare il possesso della merce sino a tanto che 

non venisse accertata la natura e l'estensione 
de^ detti danni e che noa yenissero pure ac- 
certate la convenienza e la possibilità di ese- 
guirne i ristauri; la convenienza, cioè il costo 
probabile delle riparazioni di fronte al valore 
del bastimento; la possibilità, ossia i mezzi di 
levare il danaro per saldare qnei ristauri. Egli 
è vero non avrebbe potuto trattenere il carico 
se i caricatori come proprietari gli avessero 
pagato r intero nolo,* ma se questo non fosse 
stato pagato egli lo poteva trattenere, e rimanere 
di più sciolto dMmpegno verso i terzi. Ciò fa- 
cendo, egli avrebbe dunque potuto dare il nolo 
in garanzia , il quale, assieme al bastimento, sa- 
rebbe probabilmente stato considerato sufficiente , 
e con quel mezzo sarebbe riuscito a completare 
il viaggio. Ma se i caricatori si fossero assolu- 
tamente rifiutati d' intervenire , e se il capitano 
avesse trovato impossibile levar danaro a cambio 
marittimo od altrimenti, la quistione sarebbe 
stata allora la seguente : 
Posto in tale difficile situazione, era o non era 
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autorizzato il capitano a vendere una porzione 

del carico per riparare il bastimento? 

Quantunque sia assai severa la legge su questo 
punto, la risposta non può essere dubbia; il 
capitano , dair avviso di molti scrittori che hanno 
disaminato con molta cura tale soggetto» poteva 
in quel caso vendere una porzione del carico 
ed essere certo che, dappertutto ove regna il 
buon senso, la legge non l'avrebbe osteggiato 
né avrebbe mai biasimato la sua condotta. 

Mi pare superfluo rammentare che discorro 
sempre di eventualità possibili nei paesi dove 
prevalgono le leggi e le consuetudini inglesi, 
perchè fuori degli usi- cui bo preso a descrivere, 
un capitano si troverebbe in posizione ben di- 
versa, ma spesso meglio determinata ; cosi in un 
porto francese il caricatore sarebbe autorizzato in 
simile circostanza a domandare indietro la sua 
merce pagando il 50 per cento dei nolo pre- 
stabilito. Le leggi che vigono sopra il Conti- 
nente, come ho già avuto più volte occasione 
di dire, sono ben definite e nella pluralità de' 
casi chiunque ci si attiene letteralmente non 
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. corre più il rischio di vedere riporre in qui- 
stione i suoi atti. 

Questi ultimi casi ho citati con forse troppi 
particolari e troppe considerazioni, ma non ho 
creduto inutile cautelare i capitani contro la 
facilita colla quale molti dì loro cedono ciò che 
in forza della polizza di carico eransi obbligati 
consegnare alla persona in essa menzionata, 
e prima che la conTonzione generale, cioò il 
noleggio, sia cancellato da un grave pericolo 
di mare. In questa circostanza T abbandono del 
carico ai caricatori divenne inevitabile, perché 
essendo stato il bastimento condannato per in- 
navigabilità, l'esecuzione di tutte quelle ripara- 
zioni sarebbe costata più di quello che si sarebbe 
ricavato vendendo il bastimento cosi riparato , 
non parlando delia perdita di tempo, delle paghe, 
panatiche e di tutte quelle altre spese che sa- 
rebbero piombate sopra il nolo. 11 bastimento fu 
condannato e venduto , il viaggio troncato, e fu 
quasi fortuna per V armatore che T andasse cosi,> 
poiché se il papitano fosse riuscito ad impegnare 
0 a vendere una porzione del carico, egli avrebbe 
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probabilmente speso per i ristanri una somma 
che all' armatore sarebbe stata più gravosa assai 
della vendita di un bastimento cadente per gli 
aDoi. 

Chiudo qui il capitolo de' naufragi e spero , 
non ostante la ristrettezza dei mio quadro , 
aver detto abbastanza per convincere i capitani 
marittimi della gravità de^ pericoli commerciali 
in cai possono incorrere nei paesi lontani verso 
cui diriggono da qualche tempo in qua i loro 
bastimenti, e di avere anche saggerìto qne' mezzi 
atti ad evitarli, se la conoscenza delia legge non 
andrà disgiunta dalla cautela e dalla riflessione, 
virtù queste essenzialissime in un buon capitano. 
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CAPITOLO IV. 



Urto, abbordaggio. 

Passiamo ora ad nn altro pericolo che saole 

accadere ai bastimenti in alto mare, sui fiumi 
ed anche nei porti, e che in qualunque caso 
cioè alla vela od all'ancora, con o senza pilota 
a bordo, richiede onde scansarlo, la maggior 
vigilanza ed attenzione ; voglio parlare delPurto , 
dell'investitura ossia dell'abbordaggio di due 
bastimenti. 

Sarebbe andar troppo- lontano se si asserisse 

che ogni accidente derivante dall' abbordaggio 
di due bastimenti devesi attribuire alla negligenza, 
ignoranza od alla mancanza di precauzioni di 
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una 0 delle due parti , ma uou è esagerazione 
alcuna il dire che almeno i due terzi di tali 
accidenti sogliono derivare, se non interamente, 
pur troppo principalmente dalla mancauza di 
quella vera conoscenza, vigilanza e cautela da 
cui un accorto capitano non dovrebbe mai di- 
partirsi; egli é un fatto innegabile che un ben 
piccolo numero di quegli abbordaggi è solo ri- 
feribile alla violenza del mare o dei venti, ac- 
cidenti quelli su cui Tuomo non ha comando. 

Era opinione di Lord Stowell ed é oggidì 
opinione generale che Purto di due bastinaenti 
poteva prodursi in quattro maniere diverse. 

Nella prima ipotesi, esso può accadere senza 
che il biasimo possa venire imputato a nessuna 
delle due parti, cioè allorquando Turto è ca- , 
gìonato da fiera tempesta o da qualunque forza 
maggiore. In questo caso i danni debbono essere 
assunti dalla parte su cui cadettero, T altra 
parte non essendo in verun grado risponsabile. 

Nella seconda ipotesi Turto può accadere in 
' modo che le due parti siano egualmente da 
biasimare, cioè allorquando viene provato che 
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VI fu maDcauza da ambi i lati della dovuta vi- 
gilanza e della richiesta aLilità .In questo caso 
roso prevalente ò che i danni vengano ripartiti 
fra le due parti in uguale proporzione. 
' Nella terza supposizione Tùrto può accadere 
per colpa di quello che riceve i danni ed in 
questo caso è cosa naturale ch'esso ne soffra 
e conseguenze. 

Il terzo caso si riferisce all'abbordaggio ca- 
gionato solamente da quello che infligge i danni, 
ed allora la parte offesa ha diritto a venire in- 
teramente risarcita dall'altra. 

Allorquando V urto é prodotto da cause pura- 
mente fisiche, cioè dalla violenza del mare e 
dai venti , dagli effetti di un uragano , dal fulmine 
0 da altre cagioni naturali tali da non implicare 
in verun grado razione umana e contro le quali 
questa non può met.tersi in guardia, allora si 
ritiene T accidente essere uno dei cosi detti 
Atti di Dio, Cosi se un bastimento svelto dai 
suo ormeggio in seguito a fiera tempesta viene 
ad investirne un altro e lo cola a fondo o va a 
picco esso stesso, sopra nessuno dei due può 

18 



— 358 — 

cadere il biasimo, e consegaentemente la parte 

ollesa deve sola sopportare la perdita, essendo 
qaesto uno dei pericoli di mare contemplati da 
quasi tutti i contratti di noleggi, nonché dalle . 
leggi marittime di tutte le nazioni civili. 

Nei casi in cui i due bastimenti possono venire 
incolpati dell'urto, l'uso vuole che i danoi 
patiti da ambe le parti o da una delle due siano 
divisi in eguali porzioni senza riguardo al valore 
de^ legni o dei carichi; ma neir esame della 
questione, cioè nell' atto di determinare il grado 
di biasimo che a ciascuno spetta, si devono con- 
siderare attentamente le stabilite regole del mare, 
gli usi e regolamenti particolari de' porti o liumi, 
lo stato del vento , la marea , V estensione della 
luce dei fanali, il grado di vigilanza e di pre- 
cauzione esercitato dai capitaui e dagli equi- 
paggi , e tutte le altre circostanze relative alia 
condotta e direzione dei due bastimeuti. 

Quando Turto ha per causa la colpa o la negli- 
genza, sia questa reale, possibile o presupposta 
di uno dei due bastimenti, senza che possa venire 
attribuita colpa o negligenza di sorta all'altro. 
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la regola stabilita che sia la prova della colpa» 

è che il bastimeato che iulliggo i daQDi deve 
subirne le spese ; ma se egli riesce impossibile 
accertare chi si debba incolpare dell' abbordaggio 
0 alla di cai negligenza si debbano imputare i 
danni, allora T assieme di questi ultimi deve 
venire diviso in modo uguale dai due bastimenti. 

Gli usi di mare generalmente adottati sul 
proposito di. urto, hanno ritenuto le seguenti 
regole le quali scompariscono a fronte di una 
prova di circostanza e di fatti precisi e conclu- 
denti , contraria alla presunzione su cui riposa 
la regola da applicarsi al caso : 

1. Se due bastimenti si presentano fuori di 
un porto di difficile entrata , il più lontano deve 
attendere che il più vicino entri nel porto, onde 
rimanga libera V imboccatura del medesimo ; ur- 

■ 

tandosi i due bastimenti, suole presumersi essere 
r urto causato per colpa del capitano o del ba- 

« 

' stìmento più lontano. 

2. Nel concorso di due bastimenti, sia nel- 

. l'entrare in un porto, sia navigando con bordate 
opposte, il più piccolo deve cedere al più grande, 
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èssendo il primo più maneggiabile del secondo, 

ed urtandosi, la colpa ne viene imputata al ca- 
pitano del più pìccolo. 

3. li bastimento che esce dal porto deve dar 
luogo a quello che vi entra , poiché il primo 
trattenendosi per poco tempo non ne riporta 
grave discapito; in caso d'abbordaggio deve il 

# 

primo risarcirne il danno. 

4. Se più bastimenti escono dai porto succes- 
sivamente Puno dopo r altro, T ultimo dOTe 
badare a quello che gli rimane da prua come 
quello che ha la maggior agiatezza a regolar la 
sua rotta, onde camminando con più velocità 
non urti quello che gli sta davanti; succedendo 
r urto ne sarà tenuto risponsabile quello che ri* è 
uscito r ultimo. 

5. Entrando un bastimento in un porto, se 
per ormeggiarsi in esso ha interesse che il ba- 
stimento vicino rallenti un poco le sue gomene, 
in caso dì rifiuto non gli é permesso di ricorrere 
alla via di fatto tagliando gli ormeggi di que- 
st' ultimo j ma devesi chiedere V autorità del 
capitano del porto onde ordini T occorrente; 



oondìmeno in. caso di pericolo imiuineote, cioè 
che il bastimento ch'entra trovisi nel cimento 
dMmbaUersi colla banchÌDa del porto o colla 
scogliera del medesimo , gli sarà permesso di 
tagliare gli ormeggi di colni che s^è negato di 
rallentarli quando questo sia runico espediente 
da usare per poter mettere in salvo il bastimento 
che entra. 

6. Due bastimenti correndo un lìume navigabile, 
uno che monta e T altro che scende, il primo 
deve accantonarsi nella riviera air avviso che 
ne riceverà dal secondo, onde quesf ultimo 
possa liberamente tragittarvi. In caso di urto 
ne risponderà colui che discende se ha mancato 
di dare ravviso air altro che saliva: ma ne 
pagherà quest'ultimo il danno jse non ostante 
r avviso datogli esso trascari di accantonarsi nella 
riviera per, lasciar Ubero il passo a colui che 
cala. 

7. Finalmente se un bastimento vien minac- 
ciato da un urto o da qualsiasi altro guasto» 
e può liberarsene col cangiare di posto di un altro 
bastimento, dovrà questi prestarsi a cambiare di 
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. sito, poiché é principio di diritto naturale che 

ciascuno debba prestarsi a §occorrere T altro al- - 
lorchè non ne soffra grave danno o dispendio. 
Se il riiìuto di quest' ultimo a caugiare di posto 
produce danno a colui «he ne aveva bisogno, ne 
risponde quello che si é rifiutato di manovrare 
in modo da non fare succedere il guasto, e se 
colui che si presta per evitare il danno del ba- 
stimento vicino ne soffre egli stesso nocumento, 
sarà tenuto quello che ha ricevuto il soccorso 
a ripararne il danno. 

In forza poi della legge inglese sopra la Marina 
mercantile, T Ammiragliato ha potere di fare 
• di tempo iu tempo regolamenti richiedenti T esi- 

bizione di quelle luci (fanali), T uso di quei se- 
gnali da nebbia per parte di quei bastimenti a 
vela ed a vapore , in quei luoghi e in quelle 
circostanze che più crederi^ opportuno. 

Ecco qui appresso in disteso il Regolamento in 
vigore sanzionato dair Ammiragliato Inglese che 
ha per iscopo la modificazione, sebbene leg- 
giera, delle vecchie leggi marittime sopra le 
collisioni in mare, leggi bensì adottate da tutte 
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le principali nazioni del mondo ma riconosciute 
meoo proprie delle recenti disposizioni irglesi 
a prevenire il genere di sinistro che fa T og- 
getto di questo capitolo. 

In riassunto delle nnove regole cui accenna 
il detto Regolamento si può brevemente stabi- 
lire che ogniqualvolta un bastimento, a vela od 
a vapore, procedendo in una direzione incontra 
un altro bastimento, a vela od a vapore, an- 
dando verso altra direzione, di modo che se 
continuassero la loro rispettiva rotta i due legni 
verrebbero forzatamente a passarsi eosì da vi- 
cino da implicare il rischio di urtarsi, il timone 
di ambi i bastimenti deve venire volto a sinistra 
per quanto possibile affine di riuscire a passarsi 
entrambi dal lato sinistro, ed a questa regola 
devono ubbidienza tutti i bastimenti, siano a é 
vela che a vapore, abbiano essi le mura a 
dritta od a sinistra, siano o no orientati stretti 
ai vento, a meno però che le circostanze di 
qualche caso particolare bene definito non ren- 
dano necessario il dipartirsi da quelle regole 
allo scopo di evitare un pericolo maggiore ed 
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immediato. (D) — li disteso delle varie regole in 
▼igore sarà però di più sicura guida ai uaTi- 
gaoti; eccone il tODora; 

Beif^le del CeiuUaio di CMAaierdlo* 

Art. 4. Nelle seguenti regole , un bastimento 
a vapore navigante con le sole vele é sempre 
considerato come bastimento a vela, ed un pi- 
roscafo che ha la macchina in movimento, quan- 
tunqne faccia pure uso di tutte le sue Tele o 
parte, di esse éi sempre considerato come basti- 
mento a vapore. 

da leuere aceesl di notte ed I seffnim 
yer la neMbku 

FANALI. . 

Art. 2. I fanali di yedetta indicati nei se- 

■ 

guenti articoli debbono , ad esclusioue d^ ogni 
altro , essere tenuti accesi , qualunque sia Io 
stato del tempo, dal tramonto al levare del 
sole. 
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FANAU PEB PIROSCAFI.. 

Art. 3. I piroscafi quando sono in moto deb- 
bono tènere accesi i fanali seguenti: 

a) Alla testa dell' albero di trincìieUo , un 
fanale a cristalli trasparenti, situato in modo da 
irraggiare noa Ince naturale, uniforme e non 
interrotta nello spazio compreso in un arco oriz- 
zontale di 20 quarte di bussola, da computarsi 
d^iia direzione della prua a 2 quarte a poppavia 
del traverso di dritta e di sinistra e d' una forza 
luminosa tale da renderlo visibile a cinque mi- 
glia almeno di distanza in uua notte oscura e 
senza nebbia. 

b) A dritta^ un fanale con cristallo verde, 
situato in modo da irraggiare una luce verde 
uniforme e non interrotta nello spazio compreso 
da un arco orizzontale di 10 quarte di bussola, 
da computarsi dalla direzione della prua fino a 
2 quarte a poppavia dei traverso di dritta, e di 
una forz^ luminósa tale da renderlo visibile a 
due miglia almeno di distanza , in una notte 
oscura e senza nebbia. 
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c) A sinistra, un fanale con cristallo rosso sì- 
taato in modo da irraggiare una luce rossa, nni- 
form^ e non interrotta nello spazio compreso da 
un arco orizzontale di 10 quarte di bussola, da 
computarsi dalla direzione di prua fino a 2 quarte 
a poppavia del traverso di sinistra, e di una forza 
luìninosa tale da renderlo visibile a 3 miglia 
almeno di distanza, in una notte oscura e senza, 
nebbia. 

d) I fanali ? erde e rosso laterali debbono 

essere provveduti dalla parte interna del bordo 
da paralumi diretti nel senso di poppa a prua, 
che giungano almeno a 90 centimetri da pruavia 
ai fanali , e situati di maniera che in nessun 
modo si possa scorgere il fanale verde stando 
sulla sinistra della direzione della prua, né il 
fanale rosso stando sulla dritta di tale direzione» 

PIROSCAFI RIMORCUIANTI ALTRI BASTIMENTI. . 

Art. 4. I piroscafi, quando rimorchiano altri 

bastimenti, debbono oltre ai fanali laterali verde 
. e rosso, tenere accesi due fanali bianchi alla testa 
deir albero di trinchetto', disposti verticalmente 
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r nno sopra l' altro , onde essere distinti dagli 

altri piroscafi che ne portano un solo. Questi 

due fanali devono avere le stesse condizioni ed 

essere disposti nello stesso modo di quello unico 
« 

che gli altri piroscafi sono tenuti a portare alla 
testa deir albero di trinchetto. 

FANALI DEI BASTIMENTI A VELA. 

Art. 5. I bastimenti a vela, navigando a vela 
0 rimorchiati , devono tenere accesi gli stessi 
fanali dei bastimenti a vapore in moto» eccetto 
il fanale a luce bianca in testa air albero di 
trinchetto, di cui non devono mai fare uso (D), 

PANALI DÀ TENERSI. ACCESI ECCEZIONALMENTE 
DAI PICCOLI LEGNI A VELA. 

Art. 6* Per tutti ì bastimenti a vele latine e 
per tutti quelli a vele quadre , al disotto di 

100 tonnellate che esercitano il cabotaggio, 
pei quali riesce impossibile di tenere i fanali 
laterali verde e rosso stabiliti a bordo in modo 
permanente, tali fanali devono durante la notte' 
tenersi accesi sul ponte dal lato rispettivo, ed 
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essere immediatameote mostrati appena si scorga 
un bastimento che si avvicina a tempo debito 
per eTìtare un abbordo. — Questi fanali por- 
tatili devono tenersi , mentre si mostrano , nel 
modo che li renda meglio yisibili e presentarsi 

di maniera che sia impossibile scorgere il lame 
rosso stando a dritta della direzione della pma 

né il lume verde stando a sinistra di tale di- 
rezione. 

Onde rendere pia certa e facile l'esecuzione 

di quauto si prescrive in quest' articolo , si di- 
pingeranno esternamente i fanali del colore della 
luce e si provvederanno dei convenienti paralumi. 

FANAU DEI BASTIMENTI ANCORATI. 

Art. 7. I bastimenti si a vela che a vapore, 
ancorati in nna rada o porto aperto, in un ca- 
nale 0 sopra un qualunque litorale frequentato» 
devono dal tramonto al sorgere del sole, tenere 
acceso a riva nn fanale a lace bianca, ad una 
altezza non eccedente 6 metri al dissopra del 
capo di banda e che irraggi intomo una luce 
bianca uniforme da distinguersi almeno ad un. 



Digitized by 



miglio di distanza da qualunque punto del- 
l' orizzonte. 

FANALI DEI BATTELLI DI PILOTI. 

Art. 8. 1 battelli a vela dei piloti pratici non 

deyono portare i fanali prescritti per gli altri ba- 

stimenti, ma invece sono obbligati a tenere ac- 

ceso in cima d* albero un fanale a luce bianca, 

visibile da tutti i punti dell' orizzonte, e inoltre 
a mostrare di quarto d^ ora in quarto d'ora un 

altro fanale a luce bianca. 

FANALE DEI LEGNI DA PESCA SENZA COPERTA 
£ D£I BATTELLI IN GENERALE. 

■ 

Art. 9.^1 legni da pesca senza coperta > ed 
in generale tutti i battelli senza coperta, non 
sono obbligati a tenere i fanali prescritti per 
gli altri bastimenti, ma devono invece essere 
provveduti d' un fanale , munito da un lato di 
nn cristallo verde scorrevole 0 sdrucciolo e dal- 
l' altro d'un simile cristallo rosso, e tenerlo 
sempre pronto in modo che all' approssimarsi di 
un bastimento possano mostrarlo a tempo op^ 
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portano onde evitare un abbordo, ayendo sempre 
cara che la luce verde noQ possa essere veduta 
dalla sinistra né la rossa dalla dritta* 

I legai da p^sca ed altri battelli senza co- 
perta ancorati, o stazionari per avere le loro 
reti in mare o per qnalsiasi altra cagione, de* 
voiiu mostrare un fanale a luce bianca. 

* 

Tali bastimenti possono inoltre fare oso d^ an 
lume bianco visibile a brevi intervalli, sempre 
che lo credano conveniente. 

SEGNALI IN TEUPO DI NEBBIA. 

\ 

Art. 10. In tempo di nebbia si di giorno che 
di notte i bastimenti devono almeno ogni cinque 
minati fare sentire i seguenti segnali: 

a) I piroscafi in moto , il suono del fischio 
del vapore, situato da poppavia al fumaiuolo, 
ad an^ altezza di metri SI. 40 ai di sopra della 
tolda. 

« 

b) r bastimenti a vela in navigazione, il 
suono di un corno. 

e) I bastimenti a vela ed i piroscafi che 
non sono in cammino il suono della campana. 
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ne^ole per la rottu. 

INCONTRO DI DUE BASTIMENTI A VELA NAVIGANTI 

A ROTTE OPPOSTE. 

Art. ii. Se du§ bastimenti a vela corrono 
r nn sair altro a rotte opposte e che vi sia 
pericolo d' abbordo ^ cioè , se di giorno ciascun 

d' essi vede gli alberi dell' altro proiettarsi in 

* una stessa direzione coi propri , e se di notte 

ciascuno d' essi vede i fanali laterali dell' altro 

in corrispondenza coi proprii, ogni bastimento 

deve accostare sulla propria dritta onde passare 
sulla sinistra deir altro C). 

(*) Gli art 41 e 43 non sono applicabili nei casi segoenti: 

1.^ Di giorno, allorchò un bastimaato ne scorge un altro 
che gli- traversa la prora; 

2/ JDt notte, quando i fonali dello stesso colore él due legni 
che seguono rotte dÌTorse si guardano l'nno eoli' altro, quando 
ciascuno di codesti legni scorge un solo fanale laterale, e final- 
mente quando ciascuno di essi legni scorge i fanali laterali 
dell' altro in ona direzione che non sia qaella della propria prua. 
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INCONTRO DEI BASTIMENTI A VELA 
LE CUI ROTTE INCROCIAMO. 

Art. 42. Qnando due bastimenti a vela se- 
guendo delle rotte che s' incrociaDO sono esposti 
ad abbordarsi, se essi navigano ricevendo il vento 
da diverso iato, il bastimento che ha il vento alla 
sinistra deve manovrare in modo da non imba- 
razzare la rotta di quello che riceve il vento . 
dalla destra; non pertanto nel caso che il ba- 
stimento che riceve il vento dalla sinistra strìnga 
di bolina, mentre V altro ha del largo nelle 
vele, quest' ultimo deve manovrare in modo da 
non imbarazzare la rotta' del bastimento che 
naviga di bolina. — Ma se uno dei due ba- 
stimenti naviga in poppa, o se tutti e due ri- 
cevono il vento dallo stesso lato, il bastimento 
che naviga in poppa e che scorge T altro da 
sottovento, deve manovrare in modo dà non 
imbarazzare la rotta delP altro. 

« 



' /fìigi t i z e d by 'vjou^le 



INCONTRO DI BUE PIROSCAFI NAVIGANTI 
A RGTT£ OPPOSTE. 

Art. 1 3. Se due piroscafi in moto corrono 

r uno sull' altro a rotte opposte o quasi opposte, 
e che vi sia perìcolo d' abbordo» cioè se di giorno 
ciascun d' essi vede gli alberi dell' altro proiet- . 
tarsi in nna istessa direzione coi propri e se 
di notte ciascuno d'essi vede i fanali laterali 
deir altro in corrispondenza coi propri , ogni 
bastimento deve accostare sulla propria dritta 
in modo da andare a passare sulla sinistra del- 
l' altro (Vedi asterisco pag. 274). . 

INCONTRO m DUE PIROSGATI LE GUI ROTTE 
^ INCROCIANO. 

Art. 14. Se due piroscali in moto seguono 
rotte che s' incrociano e che li espongono ad 
abbordarsi, quello fra essi che scorge V altro 
*salla propria dritta deve -manovrare in modo 
da non imbarazzargli la rotta. 

10 
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IlirCONTBO D^UN PIROSCAFO CON UN BASTIMENTO 

A VELA. 

Art. 15. Se un piroscafo ed un bastimento a 

vela seguono rotte per le quali sono esposti ad 
abbordarsi, il piroscafo deve manovrare in modo 
^ da non imbarazzare la rotta del bastimento a vela. 

DOVERE DEI PIROSCAFI DI RALLENTARE DI VELOCITÀ 
NCLL* AVVICINARSI AD ALTRO BASTIMENTO 
ED IN TEMPO DI NEBBIA 

Art. 46. Ogni piroscafo che si avvicina ad altro 
bastimento in modo che vi sia rischio d'ab- 
bordo*, deve diminuire di velocità, o, sempre 
che occorre , arrestare la macchina e dare 
anche in dietro, — In tempo di nebbia i piro- 
scafi non devono navigare che con una moderata 
velocità. 
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• DOVERE d' un bastimento CHE NE 

OLTREPASSA UN ALTRO. * 

■ * 

\ 

Art. 47. Ogni bastimento che ne oltrepassa 

un altro deve governare in modo da non imba- 
razzargli la rotta. 

PHESCBIZIONE PEI CASI CONTEMPLATI NEGLI 

ARTICOLI 42, 4i, 45 e 47* 

Art. 48. Quando in forza delle regole sue- 
nnnciate nn bastimento deve manovrare in modo 
da non imbarazzare la rotta deli' altro, quest' ul- 
timo è non di meno tenuto a regolare la sua 
manovra a norma di quanto è prescritto nel se- 
guente articolo. 

RISERVE PER GASI SPECIALI. 

Art. 4 9. Neil' uniformarsi alle regole che pre- 
cedono, ogni bastimerito deve tenere conto di 
tutti i pericoli della navigazione e delle circo* 
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stanze speciali che possono rendere necessaria 
qualche derogazione alle regole stabilite pilde 
evitare nn pericolo imminente. 

OBBLIGO AI CAPITANI DI STARE IN COVERTA 
MEI PASSAGGI OIFFICIU. 

Art. 20. Neil' uscita od entrata in nn porto o 

rada, nella navigazione in paraggi fì'equeulali o 
in 'Canali, nel montare i capi o le punte, ed 
infine in tutte quelle circostanze in cui mag- 

giuri possono essere gli ordinari pericoli della 

navigazione y i Comandanti dei legni da guerra 

ed i capitani o padroni di quelli mercantili , 

' dovranno trovarsi in coverta assistiti dagli uf- 
ficiali di bordo. , 

VEDETTE A BORDO DEI LEGNI IN NAVIGAZIONE. 

Art. 2i. A bordo dei piroscafi si terranno di 

continuo non meno di tre uomini in vedetta, 
uno sulla prua, ed uno per parte ai lati del 
bastimento. .A bordo delle navi a vela tali ve- 
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dette potranno essere ridotte a due quando il 
numero delle persone d' equipaggio non consenta 
di tenerne tre. Però nelle notti oscnre e sem- 
prechè le circostaiize lo richiedessero, si dovrà 
nsare la maggiore vigilanza possibile ed accré- 
scere, occorrendo, il numero delle vedette. 

IN NESSUN CASO UN BASTIBfENTO È SCUSABILE 

DI NON AVERE PRESE LE NECESSÀRIE PRECAUZIONI. 

Art. 22 ed ultimo. Nessuna delle precedenti 
regole può valere a scusare un bastimento qua- 
lunque , i suoi armatori ed il suo capitano ed 
equipaggio delle conseguenze che possono na- 
scere dalla ommissione di fare i segqali pre- 
scritti, dalla mancanza della conveniente vigi- 
lanza 0 dairaver trascurato qualunque precau- 
zione consigliata dalla pratica ordinaria delia 
navigazione o dalle speciali circostanze della si- 
tuazione. 

Questo Regolamento devesi ritenere applicabile 
ai bastimenti naviganti in mare e non alle barche 
Je quali navigano solo nei iiumi; ma esso é ap- 
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plicabile ai vapori runorchiatori, sia che rimor- 
chino bastimenti o no. Allorquando vi è stata 
nna rottura delle regole ed é accaduto un^ ab- 
bordo esso si considera essere stato C4gionato 
dalla non osservanza delle dette regole a meno 
che non si provi chiaramente il contrario. Se 
un basiimento prende vantaggio dclF art. 45 ed 
un urto non ostante accade , esso deve mo- 
strare che la derogazione dalle regole era neces- 
saria per iscansare altro immediato rischio e che 
il modo tenuto era ragionevolmente calcolato onde 
evitare un pericolo maggiore. 

Il fatto delia luna piena e brillante non può 
essere una scusa per non portare i fanali; se 
questi fossero danneggiati dal mare essi dovranno 
venire posti nuovamente tosto che sia fattibile e 
nello stesso tempo non si dovrà ommettere di 
produrre un fanale di qualche altra specie prov- 
visorio. 

£ stato poi deciso che quando un bastimento 
viene veduto ad una convenevole distanza, il 
timone non deve essere messo subUo a sinistra , 
nè deve esservi tampoco un indebito ritardo, ma 
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osservata che sia la probabite corsa deir altro 
bastimento , allora il timone deve essere alterato^ 
se é necessarie, senza ulteriore ritardo. 

Copie stampate del suddetto Regolamento </)g\ì 
annessi diagrammi vengono fornite dall' Ammira- 
gliato agli armatori o capitani che ne fanno la 
domanda essendo questi tutti in obbligo di con- 
formarsi a qualunque regolaiiieuto messo fuori 
da queir Ammistrazione circa P esibizione dei 
l'anali e T uso dei segnali da nebbia , ed essi 
debbono, durante il tempo che vìgono tali rego- 
lamenti, produrre quei fanali ed adoprare quei 
segnali durante la nebbia, in quei luoghi, in 
quei momenti , in quei modi ed in quelle cir- 
costanze in essi specificate, e non possono pro- 
durre alcun altro fanale nò usare altri segnali. 
In caso di mancanza il capitano o T armatore 
incorre per ogni trasgressione al detto regola- 
mento, una multa di L. st. 20. 

Riguardo dunque ai bastimenti a vapore la 
regola è, come ho già detto, che a motivo della 
loro forza e per essere sempre sotto un più 
immediato comando essi devono cedere il passo. 
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Tre casi di recente aTyenuti in Inghilterra 

consacrano più che mai quest' uso. 

Constando che nn vapore che aveva visto un 
bastimento . a vela a circa 5 miglia al largo e 
che fini per urtarlo poco dopo che quest'ultimo 
s^ accorse del sno avvicinarsi , il vapore fa tenuto 
responsabile dei danni, perchè se avesse seguito 
le regole della navigazione » V accidente non 
avrebbe potuto accadere. 

In un caso in cui un vapore saliva il Tamigi 
verso la sponda del Kent distante circa la metà 
delia larghezza del Reach , la notte essendo 
oscura, la marea in riflusso ed il vento soffiando 
forte da ponente, avendo visto aperto per la 
gru di destra un bastimento che ealava la- fiu- 
mara, mise tosto la bara del timone a dritta, e 
ciò nella fiducia che costui volesse mantenersi 
nel mezzo del canale per discendere con tutta 
la forza del riflusso. Vi fu però abbordaggio e 
la Corte decise che il vapore aveva fatto male 
nel portar la bara a diritta , e che il bastimento 
a vela s' era diportato a dovere. 

ITn^ altra volta un vapore percorrendo con 
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densa nebbia e seiìza rallentare la sua velocità 
un passo frequentatissimo da legni di cabotaggio, 
venne ad urtarsi con uno di questi, ad onta dei 
segnali che gli chiedevano di fermare la mac^ 
china; esso fu condaDnato ai danni e spese. 

I regolamenti dell' Ammiragliato circa T esi- 
bizione dei fanali vogliono essere eseguiti alla 
lettera. A questo riguardo é già stato deciso 
che non solo i bastimenti a vapore devono at- 
tenersi al numero ed ai colori dei voluti fanali, 
ma i capitani di questi devono pure scrupolo- 
samente badare acciò che i lumi vengano debi- 

. tamente accuditi ed attizzati. Si é dato il caso 
d'un vapore che aveva lasciato spegnere il suo 
fanale verde, poco, prima d' un abbordaggio ca- 
gionato da un altro vapore che aveva messo la 
barra a sinistra, prendendolo per un bastimento 
a vela, ed in ciò il secondo vapore aveva agito 
in conformità delle regole generali della navi- 
'gazione; quantunque i danni fossero stati ca- 

* gionati dal vapore che cambiò di rotta, il Giuri 
mantenne che Turto fu provocato dal capitano 
che non adempì ai regolamenti dell' Ammira- 
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gì iato i quali esìgono che i lami siano sempre 
vivi 6 risplendenti fra ii tramonto ed il levar 
del sole. 

In UQ altro caso un brick greco ancorato a dovere 

in una rada d' Irlanda ma con un fanale issato 
nelle sartie di mezzana a sinistra fu investito 
e colato a fondo da un vapore che andava pel 
suo retto cammino. La Co/te in appello decise 
che il brick greco non erasi conformato ai rego- 
lamenti deir Ammiragliato che vogliono il fanale 
posto alla testiera delP albero di trinchetto, e 
che conseguentemente T urto era stato da lui 
provocato c che nun poteva dal vapore ripetere 
ii risarcimento della perdita. 

Nel caso però dei due vapori inglesi che si 
investirono per non aver avuto i fanali né V uno 
nè r altro , quantunque r uno fosse veramente 
in colpa di manovra e T altro noi frangente 
avesse rettamente operato » il giuri decise che 
siccome i regolamenti esigono le produzioni dei* 
fanali, nessuno dei vapori contendenti aveva diritto 
al risarcimento delle proprie perdite. Si fu però 
in questa occasione che il Giudice presidente 
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la Corte- disse, che in caso d' abbordaggio, un 

bastimento che avesse negletto di coQlormaji^si ai 
stabiliti regolamenti non potrebbe venire escluso 
totalmente da difesa se non fosse provato che il 
non aver prodotto il fanale coatribui in qualche 
modo a provocare l'accidente. 

A tenore deir atto del Parlamento sopra la 
marina mercantile egli é stabilito che in qua- 
. lunque caso d'investitura, se sembrasse alia Corte 
innanzi alla quale venisse svuUu il processo, che 
r urto fosse cagionato dalla non osservanza delle 
regole circa T esibizione dei lumi e dei segnali 
da nebbia, circa il passare dei legni a va- 
pore ed a vela, o dal non essersi un vapore 
tenuto alla dritta in un angusto canale, V arma- 
tore del legno colpevole d'infrazione alia legge 
non potrebbe mai ripetere veruna indennità pei 
danni sofferti nelPnrto, a meno che non si di- 
mostrasse air intera soddisfazione della suddetta 
Corte, che le speciali circostanze del caso resero 
necessario il dipartirsi dalla lettera dei regola- 
menti; ed in latti in una causa mossa dall'ar- 
matore d*un legno carbonaro contro gli arma- 



tori d^un vapore pei daoni subiti in seguito a 
notturno abbordaggio, il Giuri trovò che mancò 
grandemente il carbonaro nel non mantenere 
issato un fanale fino a che fosse passato intera- 
mente il pericolo d^urto; che la yelocità del 
vapore era troppo grande in iina notte cosi 
oscura , ciò che scopriva mancauza di cautela 
da parte sua; che sarebbe stato impossibile 
scansare Turto quando il vapore non era più 
che a due o tre lunghezze dal carbonaro, e che 
la preponderanza del i)iasimo cadeva sopra il 
vapore. Dopo spiegazioni del giudice egli fu 
però deciso, che il non essersi il capitano car- 
bonaro conformato alla lettera dei regolamenti 
deir Ammiragliato allora esistenti, aveva contri- 
buito direttamente air accidente, quantunque vi 
fosse patente trascuranza da parte del vapore. 

Si é già détto che allorquando i due basti- 
menti sono in colpa, il danno ricevuto da ambi 
0 da uno dei due devesi dividere in niodo 
eguale fra loro, ma non proporzionatamente al 
valore di ogni legno e carico. Questo fu solen- 
nemente deciso dalla Camera dei Lordi in un 



caso in cni un bastimento èra entrato nella 

« 

fiumara di Frith of Forth , ed in seguito allo 
stato burrascoso del tempo erasi ancorato oel 
passo del canale , e durante una notte in cui 
soffiava violentissimo il vento, mentre in quella 
posizione, ma senza lume nella chiesola, esso fa 
investito e mandato a picco da altro legno che 
alla sua vista aveva posto la barra a sottovento 
invece di poggiare tutto. Essendo amendue in 
fallo i due legni furono tenuti egualmente ri- 
sponsabili tanto del carico che del bastimento. 
Egli è ora dunque cosa bene stabilita , che nei 
casi in cui due legni sono da biasimare per non 
essersi attenuti alle prescritte misure onde evi-, 
tare T urto, é norma della Corte d' Ammiragliato 
di addossare in parte eguale agli armatori dei 
due bastimenti i guasti soUerti. 

Furono pure considerati egualmente in colpa 
due legni, cioè uno stretto ai vento colle mura 
a sinistra e T altro colle mura a dritta e vento 
largo che investironsi senza che nessuno dei due 
cedesse in tempo. In questi casi importa poco 
anzi nulla affatto che uno dei' due legni sia più 
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in colpa che T altro. La quistione di fatto é 
sempre però la seguente; 

Se ii bastimento fosse effettiyamente sotto cura 
di un piloto patentato: 

Se r abbordaggio devesi attribnìre nnicamente 
alla sna incapacità e trascaranza; 

0 se desso puossi in parte imputare alla in- 
capacità e negligenza deir equipaggio. 

La è una regola generale che quando un ba- 
stimento naviga sotto la cura d' un .piloto pa- 
tentato ^ che . guasti e danni vengono inflitti 
dalla cattiva direzione di questo, gli armatori 
del legno non saranno minimamente scaricati 
della loro responsabilità se essi non provano 
che detti danni sono eselusivamente la colpa 
del piloto. Cosi pure quando la cagione del- 
l'' abbordaggio è T azione collettiva del piloto e 
del capitano, gli armatori assieme al capitano 
saranno soli tenuti risponsabili. Si discorre fin 
qui dei piloti pateDtati facoltativi , stanteché 
circa i piloti obbligatori la legge scarica di 
qualunque risponsabilità i capitani e gli arma- 
tori dei bastimenti che sotto la condotta d'uno 
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di questi avessero, dietro la sua incapacità o tra- 
scuranza, ricevuto qualche danno o guasto nella 
loro proprietà o nella persona di qualcuno dei 
loro impiegati. 

Tutte le succitate regole circa i casi d* abbor- 
daggio sono indistintamente applicabili tanto ai 
legni forastieri che agU inglesi , ma bisogna av- 
Tertire che l'ultimo atto del Parlamento sulla 
marina mercantile ordina, che allorquando un 
danno qualunque é stato causato da un legno 
forastiero in qualsivoglia parte del globo ad una 
proprietà appartenente a S. M. Britannica o ad 
un suo suddito, se questo legno forastiero viene 
ritrovato a qualunque epoca dopo V accaduto in 
un porto 0 sopra una fiumara. del Regno Unito, 

0 dentro 3 miglia dalle coste in mare, e che 
venga sommariamente dimostrato da chiunque 
innanzi ad un giudice di una Corte civile (Court 

01 liicord) nei Regno Unito, o dinanzi ai giudici 
deir Aita Corte d* Ammiragliato, e se in Scozia 
alla Corte di Sessioni ed al Scherif nella di cui 
giurisdizione fosse caduto il legno forastiero, che 
il danno fu cagionato dair incondotta o da una 
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. mancanza di abilità dei capitano o dei marinari 

dei bastimento forastiero, i Giudici in tal modo 
richiesti possono spiccare un ordine diretto ad un 
ufficiale di Dogana od a qualunque altro impie- 
gato di Porto, di sequestrare il legno in qui- 
stione fino 'a tanto che 1' armatore , il capitano 
od il raccomandatario abbiano risposto soddisfa- 
centemente circa i guasti inflitti , o che abbiano 
data una garanzia , approvata dai Giudice , di 
rispondere a qualunque citazione od altro pro- 
cediménto legale che yenisise intentato riguardo 
ai detti guasti» e di pagare tutte le spese e danni 
per cui venisse dichiarato creditore il legno of- 
feso ; e in tal caso T officiale di Dogana od altro 
impiegato a tal uopo nominato devono rispondere 
del sequestro del legno forastiero. ^ . 

Se nascesse il dubbio che prima di poter ot- 
tenere dalle già citate Autorità il voluto ordine 
^ di sequestro del legno farastiero, questo si al- 
lontanasse dai limiti o luoghi sopranominati , 
allora qualunque ufficiale di terra o di mare 
di S. M. in attivo servizio , o qualunque uffi- 
ciale di Dogana potrebbe arrestare detto basti- 



Digitized by Google 



mento forastiero quei tanto di tempo necessàrio 
per innoltrare il ricorso sommario e per comu- 
nicarlo al capitano. Intayolandosi poi la proce- 
cedura, la persona che si fosse resa cauzione 
Tiene dalla legge considerata come T armatore 
stesso dei bastimento che ha causato i danni, 
cioè come parte convenuta. 

Tornando sopra il capitolo dei piloti patentati 
facoltativi, occorre rammentarsi che, sebbene sotto 
la condotta d' uno di questi, la quistione in caso 
d' abbordaggio rimane sempre imbarazzantissima, 
cioè : 

Perché visto il sovrastante perìcolo, il minac- 
cioso accidente , il capitano non è intervenuto ? 

Non credo poter far meglio che citare le pa- 
role del celebre giureconsulto John Nichoils, in 
un caso in cui il capitano d'un bastimento ita- 
liano fu trovato jresponsabile del danno dèrivante 
da investitura, di cui esso capitapo solo era ve- 
ramente biasimevole, nonostante i provvedimenti 
delia legge allora in vigore circa i piloti inglesi. 

Detto Giudice disse ai giurati: 

c( Credete voi che quesf urto sia stato pro- 
sa 
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» vocato unicaoiente dalla trascuranza, dall' ia- 

» competeQza o dalla incapacità del piloto? o 

» credete yoi che anche il capitano abbia la 

» sua parte di colpa? L' urto avvenoe per la 

j> sola ragione di voler nayigare dorante la 

» nebbia; qai non vi fa né sbaglio di rotta, 

» né ignoranza de' bassi fondi, nò inabilità di 

n sorta del piloto. Non vi fu, lo ripeto» che V in- 

» sisteoza di voler navigare nonostante la nebbia. 

9 Hi pare possa ammettersi che se qnel basti- 

n mento fosse partito con quella fitta nebbia, il 

» biasimo senza dubbio sarebbe caduto sul ca- 

» pitano; or bene, su questa base non credete 

» voi che detto capitano sia altrettanto biasi- 

» mevole nelP aver persistito a correre durante 

» la nebbia? Non aveva egli il diritto ed il 

» dovere di riprendere la sua autorità? xSon 

» doveva fors' egli ai suoi armatori come a 

» qualunque altra persona la di cui proprietà 

• 

» poteva venir guastata dall' abbordaggio, d' in- 
» sistere perchè si portasse il bastimento ad 
» un buon ancoraggio? iSon doveva egli almeno, 
]» per la quiete della sua coscienza, rimostrare 
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D col piloto e rappreseatargii il pericolo di prò- 
» seguire il viaggio? 

» Eppure tutta la difesa del capitano con- 
, » siste fìei iar dire al suo testimoniale che non ha 
1» voluto minimamente intram^ersi. Sotto questo 
» aspetto, conchiuse il gìg. Nicheli, il caso é, 
)) per quanto mi consta, completamente nuovo, 
)) ed esso é di troppo difficile carattere per ve- 
» nire in fretta ad una soluzione, a meno che 
» non vi siano altri punti su cui possa poggiare 
» più sicuramente una decisione 9. 

Ora che la nostra marina mercantile ha preso 
il suo slancio verso P Oceano Indiano, ora che 
senza vanità nazionale di sorta si può vaticinare 
per essa un grande e brillante avvenire in se- 
guito alla quasi totale trasformazione delia ma- 
rina inglese, la quale sembra voler scegliere il 
ferro per base della sua futura costruzione, dob- 
biamo considerare come ceì^a, come dovuta a 
se stessa, la modificazione e forse il.cambiamento 
radicale degli statuti delle Società di Assicu- 
razioni marittime di Genova. Quelle celebri Mutue 
ohe tanto fecero sul principio per lo sviluppo 
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della nostra marioa roercaotile, noa vorraoDO nò 
potranno più accettare ai patti finora statuiti i 
rìschi immensi che la navigazione deir Atlantico, 
del Pacifico e dell' Oceano Indiano sta per far 
loro incorrere. Non vi saranno più, o saranno 
in molto minor nnmero quei viaggi annai e qnasi 
a date fisse che la maggior parte dei legni ita- 
liani soleva fare tra il Levante e T Inghilterra 
da 20 anni a questa parte. Non vi saranno più 
quegli agenti provati e di riconosciuta capacità 
in casi di avaria, qnei messi confidenziali che 
in pochi giorni spedivansi sui luoghi dei sinistri 
per vigilare il loro andamento; il campo d'a- 
zione allargato, si può quasi dire air infinito, non 
comporterà più ristretti mezzi di controllo; gli 
armatori quanto gli assicnratotì cercheranno in 
breve una maggior libertà d' apprezzamento circa 
il risarcimentot da una parte ed il pagamento 
dair altra di gnasti e danni quasi ignoti fin qui, 
ma che una navigazione novella ed assai più 
azzardosa loro farà senza dubbio incorrere. Nar 
sceranno dunque fra pochi anni altre Società di 
Assicurazioni Marittime , si trasformeranno le 
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antiche , il sistema americano a tatti rìschi , a 
maggiori rischi ecc. prevarrà senza dabbio anche 
in Italia, ed allora i nostri capitani dovranno pure 
Decaparsi delle qaistioni di sicurtà, qaistioni per 
loro importantissime ma finora poco appro- 
fondite. 

Chiuderò dunque il mio capitolo sopra T abbor- 
daggio con qualche considerazioni riflettenti le 
Sicurtà» quantunque suir attuale base la cosa sia 
per lo meno prematura. 

I danni deriranti da una investitura a meno 
che essi sieno imputabili al cattiTO maneggio od 
air incondotta del capitano e dell' equipaggio del 
bastimento danneggiato^ costituiscono una perdita 
provocata da pericoli di mare e fanno V oggetto 
d' un' avaria particolare. Ma se in seguito del- 
l' urto, il bastimento assicurato ha causato più 
danni che non ne. ha ricevuto, e che applicando 
la massima delF Ammiragliato di unire la somma 
dei guasti subiti dai due legni e dividerla poi 
fra gli armatori in porzioni eguali, il basLiinento 
assicurato avrà da pagare air altro un indennizzo, 
questa perdita non può essere assunta dalle Si- 
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cnrtà Inglesi, né tampoco Tengono da queste asr 
suate le paghe e le panatiche dei marinai durante 
il tempo (iella riparazione dei danni subiti dal 
bastimento stesso» 

Se il carico rimanesse dall'urto danneggiato 
0 se venisse totalmente perduto, il danno subito 
od il valore del carico vengono inclusi neir am- 
montare dei guasti, ed in un caso già citato in 
cui uno dei bastimenti venne dair urto colato a 
fondo col carico, siccome i due capitani erano 
in colpa, tutto il danno sofferto dal primo basti- 
mento fu messo assieme e addossato ai due de- 
linquenti in parti uguali. L' azione legale del 
proprietario del carico guasto o p^uto in se- 
guito ad urto può essere mantenuta contro gli 
armatori del bastimento colposo. 

In Inghilterra il carico del bastimento colposo 
non può venir fatto risponsabile di qualunque 
parte di contribuzione in avaria e ciò per la 
semplice ragione che in nessun modo gli si può 
imputare V abbordaggio ; anche se al proprietario 
della mepce venisse per caso addossata una parte 
di contribuzione, V armatore del bastimento sa- 
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rebbe sempre condaooato a rileYarlo da qua- 
lunque somma che egli avesse pagato. 

Ecco ora la vera differenza di posizione tra il 
bastimento ed il carico. 

Se r abbordaggio è avvenuto in seguito alla 
provata incondotta del capitano b delP equipaggio, 
0 se solo quello poteva venire scansato dalla cau- 
tela di questi, gli armatori del bastimento sono 
risponsabili verso i proprietarii del carico; ma 
se r abbordaggio avvenne ad onta della ^gilanza 
del capitano e delP equipaggio, smesso si produsse 
senza che su questi possa cadere il minimo bia- 
simo, allora esso costituisce uno dei pericoli del 
mare contemplati nel contratto di noleggio. Un 
caso illustrò pochi anni or sono questo fatto. In 
una azione intentata dal proprietario d' un ca- 
rico air armatore d' un bastimento per non avere 
ricevuta la merce — il bastimento era stato co- 
lato a fondo di pieno giorno e con tempo buono 
da uno fra due legni veleggiando con bordi 
opposti al suo, ma tenendosi tutti e tre al vento — 
fii trovato ch^ era un aflEare assai dubbioso se il 
capitano del bastimento perduto avesse dovuto 
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eapire quale rotta gli altri due ioteoderaDO se* 

guire, e se nel dubbio egli avesse dovuto por- 
tarsi sotto Tento per scansarli, e che conseguen- 
temente egli non poteva essere biasimato se non 
l'avesse fatto; nessuna colpa fu tampoco attri- 
buita agli altri due legni e si dichiarò che la 
perdita del carico ricadeva nel numero delle 
eccezioni previste dal contratto di noleggio e co- 
stituiva una delle fortune di mare. 

La rispoosabilità degli armatori per danni ca- 
gionati da orto ò limitata al yalore del basti- 
mento ed al nolo dovuto o presso ad esserlo. 
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CAPITOLO V. 



Arrenamento. 

Neir ottobre del 186.. una naye austriaca di 
grossa portata da Falmouth andò a scaricare a * 
Cork cioè a Passage-West. Il capitano di quel 
bastimento all'arrivo nel porto di scarica non 
fece menzione di verun incidente rimarchevole 
che gli fosse succeduto durante la sua naviga- 
zione f motivo per cui si diede mano alia scari- 
cazione senza che il suo agente pensasse di 
prendere circa T andamento degli affari alcuna 
speciale cautela. Solo un commesso dell' agente 
presso cui trovavasi il capitano suddetto diede 
al Notaro pubblico di Cork i principali connotati 
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delia nave cod intenzione di far notare T indo- 
mani dal capitano la solita prova di fortuna , 
ma rammentandosi poi che il bastimento era 
reduce da Falmouth» dove senza dubbio s'era ' 
adempita tale consueta formalità, il commesso 
sunomìnato non ricompari più dal notaio, e 
questo passo, tuttoché incompleto, salvò in 
seguito il capitano della nave d' una grave perdita 
di danaro. Spiegherò dopo la cosa. 

La scaricazione procedendo piuttosto lenta- 
mente pei tre primi giorni nulla fawi di straor- 
dinario , il grano mantenendosi di color 'naturale 
e non dando luogo a nessuna osservazione, salvo 
un leggiero riscaldo che al dire del capitano 
erasi manifestato a Falmouth mentre aspettava 
gli ordini. Verso la sera del quinto giorno però 
una quantità di grano avariato' mostrossi sopra 
uno dei fianchi dei bastimento ed a poca pro- 
fondità il carico cominciò a prodursi scolorito 
da un parapetto air altro , puzzolente e forte- 
mente infracidito. L'indomani poi altro non si 
rinvenne se non che una massa di marciume 
alternata qua e là di qualche porzione più asciutta 
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e meno rovinata del macchio , ma in realtà ben 

vicino a 500 quarters erano fuori di ogni pos- 
sibile, uso. 

Tre 0 quattro giorni dopo il principio della 
scaricazione il capitano avea preso dal ricevitore 
del carico un acconto nolo di 300 sterline. 
L'rbdomani del giorno che il grano cominciò a 
prodursi guasto egli si presentò nuovamente per 
un secondo acconto » ma il ricevitore con mezze 
parole e ragioni evasive rifiatò di sborsare qua- 
lunque somma. Interrogato poi il capitano sul 
come spiegava quella forte avaria nel carico 
questi rispose non saperne la causa precisa se- 
nonché molto avea soUerto il legno durante il 
suo viaggio da Odessa a Falmoùth. Il mercante 
nulla disse in quel giorno , ma da quanto ri- 
sultò di poi, egli aveva già fatto visitare il ba- 
stimento da qualche perito suo amico, il quale 
introdottosi a bordo mentre n'era assente il 
capitano pretese riconoscere una insufficienza di 
pagliuolo come causa unica deir avaria, e di 
questa sua opinione avea rilasciato al mercante 
una debita dichiarazione. 
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Quando perplesso il capitano di quanto si stava 
preparando egli rinnovo la sua domanda di un 
altro acconto sul nolo , il negoziante che oramai 
lo teneva fra le unghie declinò d' essere debitore 
d^alcan nolo e si atteggiò anzi a creditore di 
forte somma per danno recato alla sua proprietà. 

L'avanzo nulo era ancora di L. st. 550 circa. 

Egli è facile immaginarsi lo sgomento del 
capitano. Parecchi giorni si spesero in visite 
ora ufficiali ora officiose al riceyitore onde in- 
durlo a pagare il nolo contentandosi di un ra- 
gionevole compenso pel grano guasto. A tutte 
quelle proposte^ e suggerimenti il negoziante 
opponendo dei crescenti rifiuti, si andò allora 
dair avvocato acciò si mettessero in pratica tutti 
que' mezzi che la legge accorda per T immediato 
pagamento del nolo. L'uomo di legge promise 
tale pagamento , ma non dissimulò al capitano 
la probabilità del suo arresto come conseguenza 
prevedibile del suo atto coercitivo, nonché tutti i 
raggiri che il mercante impiegherebbe onde avere 
dal capitano il valore delia sua merce distrutta. 

Insomma mentre si esitava sopra .il da farsi , 



Digitized by 



— 303 — 

coiai che ora racconta questo fatto, pregato dal 
capitano della nave di vedere F inesorabile mer- 
cante e di addolcirne le disposizioni, si portò da 
quest' ultimo ed usò ogni possibile palliativo onde 
ricondurlo a sentimenti più miti relativamente 
al pagamento del nolo. Il mercante rispose pa- 
^ catameate che non poteva né voleva rimaner 
vìttima d' ana cosi vistosa somma , che se avesse 
avuto il minimo mezzo di pigliarsela con altri 
che col capitano, purché quel mezzo fosse legale, 
egli r avrebbe adottato, ma che nelle circostanze 
in cui versava T affare^ avendo egli comperato 
il carico tal quale ^ del quantitativo avariato ne 
soffriva lui solo e non poteva rigettarne su altri 
che sul capitano le conseguenze. Lo scrivente 
stava per dichiararsi pago di quelle ragioni 
quando ad un tratto il mercante gli rivolse la 
seguente domanda: 

— Non sarebbesi per caso arrenato il basti- 
mento in qualche punto del suo viaggio? 

La nube si squarciò; lo scrivente pregò il 
Cielo che a questa domanda potesse il capitano 
austriaco rispondere ailermativamente. 



Digitized by Google 



indomani/ abboccatosi col capitano, lo scri- 
vente r interrogò a questo riguardo, ma con 
sorpresa Yide sabito T amico sgomentarsi e Ira 
il timoroso ed il diffidente rispondere: 

— Perchè mi fate tale quistione? 

— Ve la fo perché se ciò fosse, cioè se il vostro 
bastimento avesse investito in qualche luogo . 
darante questo Tiaggìo, il danno del carico si 
spiegherebbe meglio, ed il mercante potendone 
allora' ripetere la valuta dagli assicuratori vi 
pagherebbe il nolo in pace e senza lite. 

— Ma siete certo, disse allora il capitano eh' io 
non mi • comprometto se parlo della toccata in- 
vestitura ? 

— Dunque voi investiste? 

— Si , ma . . • . 

— Ma cosa? 

— Ma ci compromettiamo vi dico. 

— Ma siamo salvi, per contro. Il vostro gior- 
nale è scritto? 

— Si. 

— Via portatemene un estratto domani mattina 

e tutto andrà beue. 
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E infatti r indomani il capitano coll^ assistenza 
del suo secondo, dei nostromo e di due altri 

marinari giurarono un protesto da cui si venne* 
a conoscere che arrivato di notte tempo datanti 
a Falmouth ne dovettero bordeggiare l'entrata 
a motivo del vento di prua e per totale assenza 
. di vapori di rimorchio ; che non essendo pratico 
del porto di Falmouth e volgendo la marea a 
riflusso, il capitano credette bene dar fondo con 
un'ancora sola quasi air imboccatura nel luogo 
che si pensò più al riparo ; che T indomani 
mattina soffiando il vento da scirocco, fattasi 
litta la nebbia e cominciando ad entrare molti 
legni in porto., egli temette, nella situazione espo-' 
sta in cui trovavasi, di ricevere l' urto di qualcuno 
di questi e perciò diede il comando di salpare 
per poi seguire alla vela uno dei bastimenti 
entranti ed ormeggiarsi in fondo del porto in 
luogo solido e sicuro. Si stava eseguendo questo 
comando quando a traverso la nebbia che si 
andava facendo più fitta di minuto in minuto 
si videro tre o quattro bastimenti venire di 
fronte con forte abbrivo sopra la nave. 11 capitano 

21 
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vedendo allora mancargli il tempo di salpare , e 

i oiisiderando d'altronde quale facile operazione 
•il ricoperò deir ancora, diede Tordine simultaneo 
iion solo di cessare dai salpare ma di filare per 
occhio la catena e di spiegare le gabbie. Questa 
doppia manovra fu eseguita con rapidità, ma le 
vele non portando in tempo, la corrente trascinò 
la nave a sinistra del primitivo suo ancoraggio 
e dopo pochi minuti si sentì una scossa che fece 
tremare l'alberata : il bastimento erasi incagliato. 

Fortuna Yolle che un rimorchiatore passasse 
in quel frattempo libero d'impegno, gli si fecero 
i soliti segnali, esso venne a lato e tra i suoi 
sforzi, quelli delF equipaggio e la marea che 
montava, si pervenne dopo una mezz'ora a di- 
sincagliare il legno e a trarsi in migliore anco- 
raggio. Le pompe scandagliate non diedero più 
acqua del solito e nulla fuvvi più di rimarcheyole. 
L' indomani moderatosi il tempo , a marea bassa . 
si ricuperò 1" ancora perduta ; si aspettarono 
ancora i 7 giorni gli ordini e si parti finalmente 
per Cork. La traversata durò sei giorni e fu 
alquanto fastidiosa pel mare grosso ed incrociato. 
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Questo a ud dipresso fu il testimoniale del 
capitano, testimoniale ch'egli per la conserva- 
zione dei suoi diritti avrebbe dovuto estendere 
a Falmouth^ ma che la tema di cadere in impicci 
lo trattenne di fare. 

Nei corso della sua carriera lo scrivente ha 
avuto più volte occasione di osservare T avver- 
sione dei capitani a parlare delle investiture 
che apparentemente non lasciano traccie; in 
genere si temono non solo i rimproveri dell^ arma- 
tore ma anche delle difficoltà coi negozianti. Non 
si ha la minima idea deli' importanza commerciale 
di quel genere d^ accidenti. Il soggetto è affatto 
ignorato e quantunque diifìciie e complesso, io 
ho creduto necessario parlarne sommariamente 
onde aprir gli occhi ai capitani e rassicurare 
gli armatori. Una circostanza che più d'ogni 
altra mMudusse a trattare di questo tema si 
fu la lite tremenda » i fastidi e la ingente per- 
• dita di danaro cui andò soggetto il capitano 
del brigantino Camogliese Elena. Mi. fu detto 
che onde giustificare V avaria enorme dei carico 
si parlò di ogni possibile cosa; si descrìssero 
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patetiaameAte i fortuinali, i turbini, le sban- 
date, ^tle lunghe bordate , le trombe Inoi;- . 
bat0|f la .coutiuua . sommersione del bastimento» 
tutto^ iinsonuna T inferno d' un' orribile nayi- 
gazione fa autenticato dal testimoniale , • tatto; 
sia espfi^ei con< > italento < innanzi alla Corte , ma 

« 

nulla Tllse. La lite fu lunga e costosissima pier 
r.affmAtoneu • • ' < • >. - 

Chi (Imi le fàUle volte [m me stesso , chi . 
sa>^k'nffli»nm albina arrenato^ • 

Nel leaso dplla nave! austriaca la vertenza Uni 
a; capo a quìndici giorni. Il protesto giurato 
copia ne (ni* rimessia al rieevitore del carica , e 
questi avendovi unito un cerliiicato iirnìato da 
due periti >l€cident6 a stabilire che il guasto del 
granoi .da loro riconosciuto a bordo della nave • 
provenivai dal successo arrenamento in Falmouth, 
spicci poscia" quei documenti a Londra per ot- 
tCAefe.i dalla Sicurtà d^l carico il rimborso di 
quantp. glir era dovuto > in virtù d-.una clausola 
inserta. in< tutte le\polizze di sicurtà; inglesi» li. 
capitano ricevette il suo nolo ed ogni cosa ebbe 
fine regolarmente. 
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Il negoziante tentennò per un poco prima di 
pagare il nolo perché voleva essere certo the 
le Sicuita accettassero come valido Tarrena- 
mento del bastimento , stantechò non tutte le 
investiture corrispondono alle nozioni che si 
hanno oggidì di qael genere d^accidentis ma 
r avvocato che pareva sicuro del caso e T obbligo 
poi in cui si sentiva il mercante di non mischiare 
le due quistioni » cioè quella del nolo con quella 
dell'avaria, lo decise a pagare ed a capo a 
pochi giorni come già dissi svani ogni pòssibilìtà 
di conflitto. ; >' 

Entriamo ora in materia. < 
In calce d^ogni polizza di sicurtà inglese 4- 
gura il cosi detto Warranty o Memorandum 
il quale specifica che gli assicuratori dovranno 
essQre franchi d'ogni risponsabilità circa danni 
0 perdite parziali di certi carichi a meno che 
questi danni o perdite non oltrepassino un tanlò 
per cento (il 3 od il 5 '^/o secondo la natura 
del carico), oppure che il danno non partecipi 
d'fivaria generale^ o che il bastimento non siasi 
arrenato (s tran d ed). 
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Il memorandum delle polizze di siciurtà corre 
come segue: 

N. h, CORN (grano) fisii (pesce) sali (sale) 
FBuiT (fruita) PLOUR (farina) and seeb (e 
semenza) are wakranted (sono garantite) 
FRER FROM AVERAGE (froncke avarto) un- 
LEss GENERAL (u meno che non sia generale) 
Oli SHiP BK STRANDED (o il kg 110 arrcìuUo) 
cioè 0 che il bastimento pon abbia sabito, 
soll'erto UD arrenameato. 
II Memorandum specifica ancora altre merci 
le quali devono essere garantite franche d' avaria 
al disutlo di un tanto per cento, ma questo 
particolare non ci interessa. 

Vediamo prima T intenzione di quei Memo- 
rmdum^ ne esamineremo dopo gli effetti. 

L' intenzione ossia lo scopo di quella restrizione 
nella garanzia è cliiarissimo. Esso tende a prò- 
teggere gli assicuratori contro richiami minuti e 
frivoli ciie sempre s' innalzerebbero se tale clausola 
non fosse stata introdotta nella polizza. Non vi 
sarebbe in vero un bastimento che giunto che 
fosse in porto al termine del viaggio non tro- 
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vasse qualche piccolo danno da riparare a spesa 
delle Sicurtà e naturalmente non vi sarebbe un 
mercante di grano od altro che non profittasse 
deir occasione per chiedere compensi ora a 10 
ora a 20 ora a. 100 quarlers avariati, perduti 
od altrimenti guastati. Alle Sicurtà non baste- 
rebbero i suoi già numerosi agenti disseminati 
in tutti i porti del Regno Unito , ci vorrebbero 
i mille occhi di Argo per iscansare quelle im- 
posizioni, e non si sarebbe mai pervenuti a 
troncarne il corso se non fosse stato posto un 
limite airestensipne dei richiami* 

Affine dunque di evitu^e ridicole e costanti 
domande circa danni equivoci» e di confinare la 
risponsabilità degli assicuratori ai richiami di 
buoua fede, si é stabilita una proporzione arbi- 
traria la quale mira ad esimere le Sicurtà da 
ogni garanzia se il danno cade al dissotto del^ 
0 del 5 ^/o della dichiarata valuta in polizza 
del carico o del bastimento. 

Ma il Memorandum fa un* eccezione in favore 
del bastimento che soilrì arrenamento. Ciò è 
di molta importanza nei carichi di granaglie 
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perché an arrenameDlò debitamente stabilito di- 
strugge la garanzia 9 cancella il Memorandum. 
L^arrenamento come lo vuole e come lo inter- 
preta la Sicurtà inglese fa assai più che di 
adossare a questa il danno particolare cagionato 
dair investitura ) esso la rende rìsponsabile di 
tutti quei danni che il carico od il bastimento 
avessero ricevuto prima deir accidente. Da qaesto 
si può facilmente prevedere a qual punto possono 
giungere i richiami sopra le merci nei casi di 
arreuamento. 

Egli é dunque bene inteso che T effetto ordi- 
nario deirinvestitara del bastimento ò di can- 
celiare la restrizione del Memorandum e di far 
cadere ogni proporzione di danno sopra le Sicurlà ; 
che il guasto giunga o no, passi o non passi 
il 3 od il 5 ^/o del valore assicurato, l'arrena- 
mento del bastimento lo giustifica e V addossa a 
chi spetta* 

Se dunque una cospicua porzione di carico 
viene allo sbarco consegnata avariata in modo 
tale che il guasto non possa venire giustificato 
dalla causa prevista ed assunta dalle Sicurtà, il 
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eoinj[)rator6 del carico , il consegnatario od il no* 
leggiatore si rivolgeranno per fermo al capitano, 
òioé air armatore, e lo faranno risponsabìle del 
gaasto ossia della diilerenza che potrà risultare tra 
il prezzo della parte sana e quello della parte dan- 
neggiata. In quei casi é cosa affatto inutile » conde 
é tempo perduto, quello che il capitano impiega nel 
parlare di temporali incontrati durante il viaggio, 
del lavoro del bastimento, del continuo allagamento 
• della coperta ecc. ecc.; se il bastimento non subi 
arrenamento nulla gioverà al capitano: tutto al 
più se i periti che andranno a bordo per conto 
stìfy gli daranno il benefizio di quel danno che 
furobabilroente sarà stato cagionato dall'acqua 
che più 0 meno suole penetrare dai trincarini : 
come già fu detto, del danno che risulterà 
allo sbarco o sopra il pagliuok) o sotto qualunque 
^tinto della coperta , il capitano solo ne sarà 
tejduto risponsabile. Nel primo caso cioè se il 
guasto è sopra il pagliuolo si allegherà la scar- 
<<8Bpza 0 r insufficienza di esso ; nel secondo caso, 
tiQé se il guasto si rinviene sotto la coperta, si 
attribuirà alia mancanza di calafataggio, e per forte 
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e ben vergato che sia il rapporto di mare, il ca- 
pitano avrà la peggio in un conflitto di Corte. 
Neil' arrenamenio del bastimento solo hayvì 
salvezza. 

Però questo arrenamento non solo fa d^uopo 
averlo sofferto ma occorre anche sapM'lo descri- 

vere , egli é necessario eh' esso sia avvenuto in 
circostanze e in modo tale da farlo concordare 
collo spirito come colla lettera del Memo- 
randum* 

Gii arrenamenti contemplati dalle Sicurtà sono 

di due nature, cioè : 

arrenamento volontario eseguito deliberata- 
mente pei beneiìzio comune in momento di pe- 
ricolo maggiore e 

L' arrenamento fortuito, accidentale, affatto 

involontario. 

Del primo di questi due arrenamenti, cioè del 
volontario, non è mia intenzione di parlare qui 
a lungo , per essere esso nella causa come negli 
effetti , deir essenza pura e semplice di qualunque 
altro sacriiicio fatto per la salvezza comune, e 
}iorciò risarcito . in avaria generale. II secondo 
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caso, cioè l' arrenamento involontario, imprevisto, 

è quello che imprendo a spiegare. 

E qai chiamo tutta V attenzione de* miei lettori 
perché non è cosa ordinaria, anzi è cosa bizzarra 
e stra[ia il siguilicato che si da oggidì a quel 
vocabolo, nonché le condizioni da esso richieste 
* per venire accettato quale arrenamento nei limiti 
del Memorandum. 

Non tutte le fermate, non tutti gV incagli , sia 
sopra un fondo dì fango o di rocce costituiscono 
un arrenamento. Il battere forte sopra il fondo 
ed il riportarne gravi danni non aumenta in 
pulla il concetto del voluto arrenamento ; la rot- 
tura stessa del bastimento neppure lo stabilirebbe. 
I giudici delle Corti inglesi hanno definito e ri- 
definito centinaia di volte questo termine, si è 
identificato ciò che é comune, si sono stabilite 
delle distinzioni quasi senza differenza, ma in 
realtà il soggetto diventò sempre più intrecciato 
a misura che crebbe il numero delle decisioni 
legali, ed al giorno d'oggi P incertezza su tale 
riguardo non é niente meno prevalente di quello 
che lo era poi passato. L'idea primitiva dell'ar- 
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siccome il cammiQO fatto a zonzo intorno al 
soggetto é' tfafe da ìio& più permettere il regresso». 
T-anico mezzo che cimane onde spiegarne e ca* 
pirne per quanto é possibile la natura é di 
sohiehMne sotto ' gli ocòiii dei lettori taloani atei 
che furono dichiarati veri arrenamerUi e di 
riunire in una sola le condizioni attualmente 
considerate ^me • essenziali per costituirne la 
legalità. ■ "^''''"''^ :, i • ' • • ». ' 

Queste condldioili ; (jùefite fatté£2d i^hkeipali 
sono le seguenti: ' ■ • . • » 

i.^ Il> cammitio bastimento, allorquando 
succede' r^arrenata^to, !* incagliò, la tòccatai 
deve essere ferfiiato per un tempo deleminato^ 

3.* Il bastimento dev^eissere fermato, ossia 
la sua solita posizione dev'essere cambiata éifa 
qualche càusa accidentale, . : . • . 

3. ^ Il bastimento deve trovarsi /ueri* del- mté 
corso, ossia esso dev'essere in una situazione 
non ''prevista dalle xiréostafizè bìrifitiame 4el 

ViatggiO. i- '1 

4. ° Una volta fermato il bastimento non 
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de?^ essere minimamente sorretto daU' acqua ^ esso 
d/eve seotirsi fisso sul fondo , incagliato ed im- 
mobile, qualunque ne sia il tempo o la natura 
ie\ fondo. 

Queste sembrano dunque essere le fattezze 
più spiccanti del vero arrenamento. Egli è un 
fatto ch'esse sono lontane dal tramandare Tim* 
pressione che generalmente si ha del termine 
investitura che la fa da sinonimo con arrenamento. 
Keir origine que;! . termine, significava avaria, 
danno cospicua, ricevuto da un bastimento eh» ' 
aveva investito con . violenza sopra , rocce , 
spiaggia, ecc. ecc.; le condizioni oggidì richieste 
e qui '90{ffa specificate iinplicapo . per contro 
qua,lcoS(^ di piiù debole; di violenza non si fa 
menzione alcuna, si cerca solo Io adempimento 
convenzionale di certe formalità. 

♦ 

Allarghiamo un poco il tema. 
. Prima condizione. — li corso del bastimento 
dev'essere fermato, per un tempo determinalto* 
Ciò non implica punto che la fermata sia o debba 
essere lunga, nò, essa deve essere definita, 
dev'essere prò tempore. Un quarto d'ora, anche 
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UD minuto basta, parchò sia bene addimostrato che 

il progredire dei bastimento venne fermato da un 
ostacolo sopra cui sMncagliò. Né tampoco monta 
la natura dell' oggetto» dell'ostacolo sopra cui il 
legno è fisso; può essere di rocce, sassi, sabbia, 
può essere la spiaggia del mare, la sponda di 
una fiumara , può essere fango , rottami di nau- 
fragio purché siano fissi al fondo , può essere 
un cumulo di oggetti eterogenei , un' ancora per- 
duta, il condotto d'una fogna sporgente in una^ 
"riviera ecc. ecc. Tempo addietro sembrava essere 
necessario per provare l'arrenamento che àncora 
e catene fossero state portate fuori per disinca- 
gliare il bastimento ; questa circostanza darebbe 
oggi forza al caso , ma essa non è per nulla es- 
senziale. 

Seconda condizione. — L'accidentale, il for- 
tuilo, è la condizioiic siiie qua non dell' arrena- 
mento, essa ne é il segno incontrastabile. Là 
dove il bastimento tocca il fondo in modo ordi- 
nario, previsto, si affatica, apre acqua ecc., là 
non esiste T arrenamento richiesto dal Memoran- 
dum. Vi sono molti porti in cui a certe ore della 
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marea tutti i legai toccano il fondo. Vi sono ÙQÌh 
iìuiiiare come 1 Hooghly, talmente sparse di banchi 
di sabbia ch^é cosa solita T incagliarsi dei ba- 
stimenti sopra di essi, ma quest'incaglio, questa 
fermata non costituisce che un incidente conxune 
senza verun carattere ^cidentale* Vi sono altre 
fiumare, come il Danubio, che hanno delle barre 
di sabbia alla loro imboccatura, sopra le quali è 
cosa ordinaria che i legni di un dato pescaggio 
vadano ad incagliarvisi , e da cui legni di minor 
pescaggio possono anco venir fermati a certe 
epoche periodiche di decrescenza d'acqua nel 
Ietto della riviera. Tutti questi arrenamentì non 
partecipano della natura del vero, del genuino 
arrenamento perché in loro manca T elemento 
fortuito, r elemento accidentale. Ha che questo 
elemento accidentale ad uq tratto s'interponga, 
ed un arrenamento come Io vuole il Memorandum 
può aver luogo nei medesimi siti sopra descritti. 
Andando su per una fiumara, una buffata di 
vento 0 Parto di un altro legno può far perdere 
la via ad un bastimento, gettarlo sopra la sponda 
e cagionare un bello e buono arrenanieiito. Un 
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bastimento può essere sotto scarica in una ri.- 
viera, cautamente a secco, ma una repentina 

discesa d'acqua o razione di un temporale, ca- 
gionando lo scorrere della sabbia o del fango 
sotto il fondo del bastimento, può lasciar la. chiglia 
m parte senz'appoggio e provocare danni t^^H. 
da stabilire un legale arrenamen^o. 

Nel caso di un certo Thompson contro Whiùr 
more un bastimento sotto comando del piloto^* 
mentre in fiumara di Liverpool, venne contra^ 
riamente all'opinione del capitano allacciato al 
molo del Dock con cavi portati a terra. Poche 
ore dopo il bastimento rimase a secco e rom- 
pendosi i cavi esso cadde sul fianco esterno. 
Questo fu dichiarato un arrenamento nei limiti 
del Memorandum, ed infatti vi fu accidentale* 
interposizione, punto essenziale. Si deve però 
osservare dal succitato esempio ciie anche senza 
reazione o la conseguenza di un temporale VvB^t 
rj^nao^ento può aveir. luogo legalmente. . 

r;CiOSÌ in uu altro caso un bastimento arrivato 
in un luogo di carica infra terra chiamàto fiealr 
Lock (vicino a Londra) dovette, spettare .pier. 
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dar mano al lavoro che si togliesse T acqua 
come di consueto. Il capitano mise il bastimento 
nel luogo più sicuro del canale lungo quattro 
altri legni. Appena P acqua mancò tutti quanti 
i bastimenti rimasero a secco , • ma quello in di- 
scorso poggiò sopra un cumulo di pietre non 
ancora osservate in quel sito. Non essendosi 
però il capitano scartato dal solito luogo di 
carica ed essendo cosa assai strana la presenza 
delle pietre in tale posizione Tarrenamento fu 
considerato compreso fra i limili del Memo- 
randumi 

Un' altra volta, un bastimento colpito da fiero 
temporale fu costretto entrare in un porto di 
marea dove divenne necessario legarlo a terra 
in addizione ai suoi soliti ormeggi per impedirne 
la caduta a marea bassa. I cavi coi quali si era 
allacciato il bastimento a terra non essendo forti, 
ruppero subito che mancò P acqua, ed il legno 
si rovesciò sul fianco. Anche questo fu consi- 
derato un legale arrenamento. 

Un^ altra volta un bastimento essendo spinto 
dal ^attivo tempo a cercare rifugio in Holybead , 

• • Si 
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neir entrare in porto toccò sopra an^ ancora af- 
fondata e ne riportò una via d'acqua. Siccome 

non era esagerato il pericolo di colare a fondo, 
si dovette tonneggiare in fretta il bastimento 
lungo il molo, dove rimase fermo a secco colla 
bassa marea. Qnesto pure fd arrenamento. 

In un caso più recente un bastimento diretto . 
da .Nantes per Dublino fu costretto da forte 
tempesta di correre nella Baia di Palais. Cre- 
scendo sempre la violenza del tempo il capitano 
diede fondo, alle due ancore di posta, ma avve- 
dendosi poi che la grossa ancora arrava forte- 
mente, per la preservazione del bastimento, del 
carico e delP equipaggio egli fece filare per occhio 
le due catene, si mise alla vela e riusci poco 
dopo ad entrare nel porto di Sanzon , ma sic* 
come era qnesto un porto di marea e che non 
v'era acqua in quel mentre, il bastimento in- 
vesti e rimase un mese sul luogo , non galleg- 
giando che otto volte in quel periodo di tempo 
e solo ne' momenti delle più alte maree. Fu 
deciso che il bastimento erasi arrenato nel porto 
di Sanzon nei voluti limiti del Memorandum, 
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^ In altro caso un bastimento diretto dal Medi- 
terraneo per r Inghilterra fu trattenato a Gibil- 
terra dal vento contrario per 46 giorni. Stanco 
il capitano di quella perdita di tempo decise una 
mattina di sortire al bordeggio e quantunque 
fosse scarso il vento da Libeccio egli si mise 
alla vela. Alla terza o quarta bordata che tirava 
il bastimento verso il capo Trafalgar una nebbia 
piuttosto densa s'abbattè nel canale e nascose 
la terra. Sul punta di virar dì bordo, anzi nel- 
l'atto stesso di virare, si sentì un fremito nel- 
r alberata e si rimase incagliati da prua soltanto 
ma fermi , il legno aveva investito. Si orientarono 
le vele , si mandò la lancia a poppa e si por- 
tarono pure da quella parte ancore e catene. 
Dopo un quarto d'ora il bastimento ^ra disin- 
cagliato e siccome le pompe non diedero più 
acqua del solito si continuò il viaggio. Anche 
questo fu ammesso qual arreuamento nei limiti 
del Memorandum. 

Un ultimo caso per finirla. Un bastimento 
arrivato a Hull prima che quel porto possedesse 
dei Dock si pose in misura di scaricare lungo 
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raììtico molo. Siccome qnesf operazione non 
poteva' esegairsi che coU^acqaa alta» essa non 

potè aecessariauieiite venire compiuta in una 
marea. Dopo il primo riflusso il bastimento ar- 
renò nel fango, al riflusso successivo il cavo 
che teneva la prua del bastimento legato air op- 
posto molo del porto si tese fortemente» e sic- 
come il vento spirava gagliardo da Levante in 
quel momento , esso non arrenò più interamente ^ 
i^el fango , ma la parte davanti poggiò sopra un 
mucchio di rottami e di sabbia lasciato vicino 
al moto y ed il bastimento si apri malamente nei 
suoi chimenti. Questo pure fu giudicato un ar- 
renamento qaale richiesto dalle Camere di 
Sicurtà. 

Parecchi fra i succitati casi si riferiscono a 
bastimenti che andarono,' senz^ esservi costretti 
da forza maggiore, a scaricare in luoghi noti 
quali porti di marea; è naturale il supporre che 
quei capitani non avevano in contratto la clausola 
del galleggio , perchè esistendo questa non si ha 
più la facoltà di romperla che ai propri rischi 
e col totale abbandono di ogni possibile regresso 
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verso di chiccbessia. Di lutti i danni derivanti 
ad un carico per essere andato a secco^ quando 
il contratto non lo permettea, n'è risponsabile 
r armatore solo. 

Ciò non pertanto i*casi citati addimostreranno 
meglio di ogni altra dissertazione quale dev' essere 
queir elemento accidentale, queir evento fortuito 
senza cui T arrenamento ordinario non varrà mai 
ad implicare la responsabilità degli assicuratori. 

Terza condizione. — Il bastimento dev* essere 
fuoti Mia sua via, ossia deve trovarsi in una 
situazione non prevista nei corso ordinario della 
sua navigarne. Questa assunta supposizione 
può considerarsi come avvolta , come abbracciata 
dai due segni distintivi già descritti dell' arrena- 
mento; però in seguito ad una sentenza data 
dal celebre Giudice Littledale che si riferisce 
interamente a quella speciale fattezza deir arre- 
namento, ritengo utile parlarne di nuovo sepa- 
ratamente. Giudice Littledale disse; a Mi pare 
D non sia dMmportanza che il bastimento arreni 
» nel corso del suo viaggio, oppure al termine 
» di questo, ma quando il bastimento si é ar- 
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» renato in seguito a circostanze estranee ai suq 
» Tiaggio questo é un arreaameDto come V inlende 
» il Memorandum 

Questo può servire di bandolo a tutto il si- • 
stema e decìdere facilmente dei* casi più oscari^ 
d' arrenainenti » di quei casi in cui le circostanze 
quasi identiche hanno però questo punto di dif- 
ferenza. Cosi un bastimento nel discendere o 
nel salire una di quelle fiumare in cui ab- 
bondano i banchi di sabbia, cosa alquanto co- 
mune ne' porti della Gran Bretagna, può inca- 
gliarvtsi una o più volte nel corso del suo 
viaggio y eppure ^ome abbiamo già detto, quello 
0 quegli incagli non costituiranno mai Tarrena- 
mento del Memorandum^ perché essi sono in- 
cidenti conosciuti e previsti in quella particolare 
navigazione. Ma se però — e qaì sta il punto 
decisivo — in seguito ad un qualche accidente 
sopravvenuto prima dell'incaglio, il bastimento 
non fosse più maneggiabile, o se essendo ma- 
neggiabile avesse smarrita la via per causa di 
nebbia , o fosse trascinato da una corrente o 
sviato da una tempesta o turbine , uà incaglio 
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in quelle fiumare , ma sotto una di queste cir- 
costanze , diverrebbe un buon arrenamento come 
r intende il Memorandum 9 anche qualora il 
' dtnno riportato non fosse in nulla maggiore di 
quello derlTante dair incaglio sopra descritto. 
Sei ve d'esempio il caso a cui già alludemmo, 
cioè quello di un bastimento che investi, in se- 
guito a qualche accidente, il condotto della gran 
fogna che mette nel Tamigi air entrata di London 
Dock, e sopra cui si ruppe la schiena. Questo 
fu considerato un vero arrenamento, e ciò perchè 
tutti quei casi riscontrano la loro prova nel 
testo del Giudice Littledale, che icioé i bastimenti 
erano in una posizione in cui non avrebbero 
dovuto essere nel corso dei loro rispettivi viaggi. 

Cosi anche neir altro caso già descritto per 
intiero, quello cioè in cui un bastimento, co- 
stretto di cercare rifugio entrò in ah porto di 
marea, ma siccome T acqua era bassa in quel 
momento, esso smarronò nel fango. Questo fu 
considerato arrenamento perchè il corso del 
viaggio era stato alterato da potente e fortuita 
necessità, ma se Io stesso bastimento fosse en* 
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Irato Del porto coli' aita marea e clie ai riflusso 
fosse rimasto a secco nel fango ; questo non 
sarebbe più stato arrenamento quale rictiiest^ 
dalle Sicurtà. 

Quarta condizione. — // bastimento non 
4ev* essere sorretto dall' ncqua^ esso dev'essere, 
per cosi dire, inchiodato al fondo. Un bcsti- 
menlo può scaronzare sopra nna catena di Com- 
penti, 0 sopra di un banco di sabbia, pestindo 
e battendo i fianchi ad ogni onda che le Io 
porta e ricevere i danni più seri ; esso può 
spezzare la chiglia , strapparsi il rame , perdere 
il timone , aprire una via d' acqua senza che 
r assicurato della merce come dei legno possa 
metter fuori alcun richiamo per arrenamento 
coatro le Sicurtà. Ancora meno servirebbe a co- 
stituire un arrenamento V urto violento ma pas-- 
seggero d' un bastimento sopra d* una roccia 
isolata, 0 sopra d' un corpo iisso e galleggiante, 
quale un legno derelitto ecc. ecc. Fa spessod'uopo 
tutta r attenzione dei pubblici regolatori d' ava- 
rie per discernere tra casi cosi somiglianti , 
eppure di essenza cosi diversa, e fa anche d^ uopo 
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che il capitano , il secondo e gli altri uffiziali di 
bordo rechino la maggiore esattezza nello scri- 
yere sopra il giornale i particolari deir accidente. 
Non si deve mai dimenlicare che il risultato 
pnò y ìù principio , dipendere dalla più piccola 
circostanza; per ultimo esempio.; 
. Che un bastimento , arrando le sne ancore 
deriyi verso la spiaggia sottovento , e. che giun- 
tovi quasi sopra senta T urto o la pressione del 
fondo sol suolo ad ogni onda che si ritira, 
anzi che esso sia in tale situazione di aderenza 
col suolo da non poter distinguere se è o no 
sorretto dair acqua , basta che vi sia nel legno 
il minimo movimento in su od in giù , da dritta 
a sinistra o viceversa , perché Tarrenamento del 
Memorandum non abbia luogo. Il moto implica 
il sostegno dell' acqua , consegueiiteinciite non 
y é fissità assoluta e questa ò condizione es- 
senzialissima dei vero arrenamento. 

In riassunto possiamo stabilire come massima 
finale quanto segue: 

Se r arrenamento avviene nel corso ordinario 
della navigazione, come dal regolare flusso e 
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riflàsso . della marea senza alcuna forza e vio- 
lenza esterna , non sarà ammesso come legale » 

come richieslo dalle Sicurtà ; ma se il bastimento 
investe quando trovasi faori.del corso ordinario 
della sua navigazione ed in seguito a qualche 
straordinaria circostanza di tempo e di luogo , al- 
lora r arrenamento esiste legalmente , e quando 
tale è il caso non importa minimamente che 
r accidente sia stato provocato dalla trascoranza^ 
dair imprudenza , dall' ignoranza o dalla scon- 
sideratezza del piloto , del capitano o dell' equi- 
paggio, r arrenamento esiste e le Sicurtà ne do- 
vranno assumere le conseguenze. 
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CAPITOLO VI. 



Piloti e pilotaggi 

* 

Air epoca dei grandi arrivi di bastimenti ita- 
liani nei porti del Regno Unito, cioò dorante i 
primi mesi di quella stagione che suole chia- 
marsi bella in Italia ma che é quasi sempre 
tempestosa in Inghilterra, le qnistioni tra i capi- 
tani ed i piloti, patentati o no, sono tanti e tali 
da fare qualche volta perdere il capo al miglior 
agente del mondo. Per lo più la ragione è sempre 
dalla parte del capitano stanteché una razza più 
impudente , più menzognera della razza dei pi- 
loti inglesi potrebbe diihcilmente trovarsi in Eu- 
ropa, ma bisogna pur confessarlo, incontra 
anche talvolta nelle menti più oneste dei capi- 
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tani una ostinatezza, una sordità tale ai dettami 

della legge» alle rappreseotazioni della giustizia» 
del buon senso e non di rado dell' amicizia, da 
mettere la pazienza di chi deve regolare la qui- 
stìone al più grande cimento. Memore sempre 
dello stato di orgasmo in cui si viyeya in Qneen- 

. stown durante quei giorni d'arrivi, ed avendo 
toccato con mano che la causa precipua delle 
dispute era dalla parte dei piloti V igna^ 
ranza volontaria dei regolamenti» e da quella 

' dei capitani T ignoranza involoniaria dei mede- 
simi» non ho creduto inutile né fuori di luogo 
dare in succinto le più interessanti disposizioni 
della legge cui vanno soggetti i piloti autoriz- 
zati d' Inghilterra, persuaso che air uopo se ne 
varranno i miei connazionali ed antichi amici 
per vìvere più' quieti e per sprecare» nascendo 
contrasti, meno parole e sopratutto meno denaro. 

La legge inglese sopra la marina mercantile 
contiene delle regole e dei doveri concernenti 

, i piloti autorizzati, che procurerò di spiegare alla 
meglio in ciò che più direttamente tocca agli 
interessi italiani. 
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La regola generale è dnnqae che il capitano 

un bastimento impiegato al commercio estero 
deve porre il suo legno sotto la condotta d' un 
piloto autorizzato, tanto nei viaggi di andata che 
di ritorno, allorquando trovasi naturalmente dentro 
i limiti d^una stazione di pilotaggio. 

Air epoca della sua nomina ogni piloto inglese 
riceve una patente contenente il suo nome e 
r usuale sua dimora assieme ai connotati della 
sua persona e la speciiica dei limiti entro i quali 
è autorizzato ad esercitare le sue funzioni. Questa 
patente dev' essere registrata nelP ufficio del Di* 
rettore della Dogana del luogo stesso o dei luogo 
più vicino a quello ove risiede il piloto, e qua- 
lunque piloto autorizzato che esercita il suo me- 
stiere fuori dei limiti prescritti dalla sua patente 
viene considerato quale piloto non autorizzato. 

Assieme alla patente ogni piloto riceve una 
copia stampata delle disposizioni della legge 
sopra la marina mercantile toccanti il pilotaggio, 
nonché una copia delle tasse, diritti, regolamenti 

• 

e decreti vigenti nel Distretto in cui é autoriz- 
zato di agire, e ad ogni capitano, armatore ed 
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A m m 

ailtra persona che richiede ì suoi servizi egli 
deve mostrare queste carte se non ynole incor- 
rere Delia multa stabilita di L; st. 5. 

Qualunque piloto autorizzato dey^ essere mu- 
nito, mentre esercita le sue funzioni, della sud- 
detta sua patente ed a chiunque che V impiega 
od a cui egli offre i suoi servizi di piloto egli 
deve mostrare, venendone richiesto, questo docu- 
mento. Rifiutandosi di ciò fare egli incorre la 
multa di L. st. 40 ed è passibile di sospen- 
sione 0 di congedo defiuitivo per parte del- 
r Autorità da cui tiene la nomina. 

I legni e battelli regolarmente impiegati nel 
servizio di pilotaggio d' ogni Distretto devono 
essere muniti anch'essi d'una patente rilasciata 
dair Autorità competente Q. I capitani o capi 
piloti di quei battelli dipendono interamente da 

(*) Il termine AutovUa di Pilotaggio, come viene menzionato 
nella legge sopra la marina mercantile, include tulli quei Corpi 
e qaeUe persone antoriszate dal Govèrno a nominare o dimel* 
tere i piloti, a fissare te tariffe locali e ad esercitare qualunque 
giurisdizione circa il pilotaggio. Quei Corpi chiamansi ordina* 
riamente Harbour'boards, cioè Commissioni di porti. 
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quella stessa Autorità, che può a beneplacito no- 
minarli, sospenderli o congedarli. 

Tutti i battelli di piloti, grossi o piccoli, de- 
Yono essere distinti dai seguenti segni carat- 
teristici : 

4 Lo scafo dev" essere dipinto di color nero , 

tranne le lettere ed i numeri che indicheremo 
più sotto. Questo colore o colori possono yenir 
cambiati od alterati per ordine deli' Autorità di- 
strettuale col consenso della Commissione di 
commercio di Londra (Board of Trade). 

2. ° Sul quadro di poppa deve figurare il nome 
deir armatore cioè del proprietario del battello, 
nonché il porto .a cui esso appartiene. Le lettere 
di questi nomi devono esser dipinte di color 
bianco, esse devono avere almeno un pollice di 
larghezza e Ire di altezza, e sopra la curvatura 
di prua deve figurare il numero della patente 
del battello. 

3. ** Quando sono in mare, tutti i battelli di 
piloti autorizzati devono portare una bandiera 
alla testa dell' albero, o sopra un' asta a poppa, 
0 in cima d^ un alberetto , purché essa sventoli in 

13 
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laogo cospicuo. Questa bandiera dev' essere, com- 
parativamente col battello che la porta, di larghe 
dimensioni e composta di due colori» cioè, «la 
parte superiore orizzontale bianco, la parte in- 
feriore orizzontale rofso. 

£ pur dovere dei capitani o dei capi piloti 
di quei battelli di provvedere accuratamente ai 
seguenti particolari: 

1. ^ Che i loro rispettivi battelli posseggano 
tatti i snddescritti segni caratteristici. 

2. ^ Che la bandiera summenzionata sia sempre 
netta e pulita acciò possa essere facilmente di- 
stinta in lontananza. 

3. ^ Che i nomi e numeri succitati non ven- 
gano mai nascosti. 

Mancando ad una di quelle obbligazioni il 
capitano o capo piloto del Pilot-Boat incorre 
legalmente la molta di L. st. 20 per ogni 
mancanza. 

Ogni qualvolta un piloto autorizzato trovasi 
a bordo d'un battello che non appartiene al 
servizio regolare di pilotaggio, egli deve esibire 
la bandiera suddescritta a fine di mostrare che 
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quel battello possiede un piloto patentato ^ 
bordo; ommetteodo di conformarsi a questa re- 
gola senza un plausìbile motivo, egli incorre una 
multa di L. st. 50. Se poi un battello qualunque - 
senza piloto autorizzato a bordo spiega la suc- 
citata bandiera, esso incorre ugualmente la multa 
di L. st. 50. Tali penalità sono ricuperabili • 
dagli armatori o proprietari dei battelli presi 
in contravvenzione. 

Parlando dei vari privilegi dei piloti , la legge 
ordiaa che nel caso in cui un battello di piloti con 
un piloto autorizzato a bordo, guidasse anche da 
lontano un bastimento che non si fosse potuto ab- 
bordare per qualche speciale circostanza di tempo 
od altro, tale piloto avrà diritto al pagamento, 
per parte del capitano del legno cosi pilotato, 
al pieno pilotaggio per la distanza percorsa, 
assolutamente come se fosse stato a bordo in- 
caricato del comando. 

La legge dice pure, che eccettuato in casi di 
necessità somma ed inevitabile , nessun piloto 
può venire, senza il suo consenso, portato fuori 
de', limiti entro cui é autorizzato di agire, e che 
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qualunque piloto che in tali circostaaze straor- 
dinarie ed inevitabili oppure senza il suo con- 
senso venisse portato via, egli avrà diritto, in 

più del solilo pilotaggio, alla soiiiina giornaliera 
di "IO scellini e 6 penee da calcolarsi dal giorno 
in cui il bastimento oltrepassò i limiti ai quali 

* 

erasi impegnato a pilotarlo *fino al. giorno in cui 
egli sarà reso,' daMo stesso bcLstinienio, nel luogo 
dov' era stato preso a bordo , oppure fino al 
giorno del suo ritorno nel detto luogo s'egli 
fosse stato prima sbarcato. In quest' ultimo caso 
però il piloto avrà diritto, in più della summen- 
zionata indennità, alle spese di viaggio. 

Se il capitano d' un bastimento venisse ri- 
chiesto da un piloto autorizzato che ha V inca- 
rico di pilotarlo, di dichiarargli il pescaggio del 
suo legno, e che detto capitano si rifiutasse di 
farlo, 0 che desse o facesse dare al detto piloto 
un falso ragguaglio su tale proposito, egli incor- 
rerebbe una penalità che non può però ecce- 
dere il doppio del regolare pilotaggio a cui ha 
diritto il piloto richiedente. Se poi il capitano 
d'un bastimento o qualunque altro individuo 
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di bordo facesse o permettesse dì fare qualunque 
fraudolente cambiamento alle marche che sopra 
Tasta di poppa o di prua indicano il pescaggio 
del legno , il contrayyentore incorrerebbe una 
multa di L. st. 500. 

Qualunque piloto che domandasse o ricevesse, 
come pure qualunque capitano che offrisse o pa- 
gasse ad un piloto una somma diversa del re- 
golare pilotaggio specificato dalle locali tariffe, 
in più come in meno» incorrerebbe una multa 
non eccedente le L. st. iO, 

Qualunque piloto non autorizzato che assu- 
messe 0 conservasse V incarico d' un bastimento 
dopo che un piloto autorizzato avesse offèrto di 
prenderne la cura, oppure che si valesse d'una 
patente a cui non avesse diritto allo scopo di 
farsi passare per un piloto patentato , detto pi* 
loto non autorizzato andrebbe passibile d' una 
multa di L. st. 50. 

Un piloto autorizzato può fare abbandonare 
ad un piloto non autorizzato Tini^arico del ba- 
stimento, ma il capitanò può pagare a quest' ul- 
timo una somma proporzionata ai suoi servizi e 
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dedurla poi dal pilotaggio del piloto autorizzato. 
In caso di disputa, il capitano dee portar la qui- 
stione davanti ali' Autorità coiupelente (ai capi- 
tano di Porto In prima instanza, e davanti alla 
Commissione dei Porto non bastando il primo), 
la quale determina senza appello la proporzione 
spettante ad ognuno dei» litiganti. 

^la senza incorrere personalmente o fare in- 
correre al capitano che T impiega nna malta 
qualunque, un piloto non autorizzato può pren- 
dere cura del bastimento nelle circostanze se- 
guenti : 

4.^ Quando nessun piloto patentato si é of- 
ferto di prendere cura del bastimento od ha 
negletto di fare i dovuti seguali a tale scopo. 

2/ Quando un bastimento trovasi in pericolo 
o in circostanze tali da giustificare il capitano 
nel valersi della prima assistenza cbe gli si 
offre. 

3. ^ Quando fa d' uopo rimuovere V ancoraggio 

in porto. 

4. ® Per entrare o sortire un bastimento dal 

Dock, ed in tutti gli altri casi in cui l'opera 
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d' un piloto non autorizzato può applicarsi 
senza trasgredire i regolamenti del porto o gli 
ordini che il capitano del medesimo ha potere 
di dare. 

Relativamente poi ai pilotaggi* obbligatorii^ la 
legge sopra la marina mercantile conferisce alle 
Autorità locali il potere d'introdurre dei cam- 
biamenti nelle tarlile , ma essa stabilisce che 
Taso dei piloti continni ad essere obbligatorio 
in tutti quei Distretti dove T obbligo esisteva 
' prima del i.° maggio 1855, quando fu promul- 
gato il Primo Atto del Parlamento a tale ri- 
guardo, e tutte le esenzioni di pilotaggio obbli- 
gatorio esistenti in quei Distretti air epoca suc- 
citata continuano ad essere in vigore. Qualunque 
capitano di bastimento navigando in quel Distretto, 
il quale dopo che gli si fosse offerto un piloto 
autorizzato o che gli avesse solo fatto i soliti 
segnali dMmbarco, continuasse a pilotare luì 
stesso il suo bastimento senz'messere munito di 
un certificato che a ciò V autorizzi, o che im- 
piegasse 0 /(continuasse ad impiegare i servizi di 
un piloto non patentato, incorrerebbe un^ pena- 



lità ascendente al doppio del dovuto pilotaggio 
per la condotta regolare del bastimento. 

Riguardo alle persone cui incombe l'obbligo 
di pagare i diritti di pilotaggio, la legge si 
esprime come segue: 

L' armatore od il capitano , il consegnatario o 
r agente del bastimento o qualunque altra per- 
sona che ha già pagato o che ha assunto T ob- 
bligo di pagare altri conti, saranno risponsabili, 
al porto di discarica pel pilotaggio d' entrata , 
a quello di carica pel pilotaggio di sortita. Om- 
mettendo il pagamento dei suddetti diritti di 
pilotaggio in Tia ordinaria, essi divengono ricu- 
perabili per citazione innanzi ai magistrati io- 
cali, ma tale pagamento non può però essere 
legalmente sforzato che sette giorni dopo che i 
suddetti diritti saranno stati domandati per 
iscritto , e qualunque consegnatario od agente 
marittimo, fatto cosi risponsabile dei diritti di 
pilotaggio, è autorizzato a trattenersi, da qua- 
lunque somma che ricevesse per conto di quel 
bastimento, l'importo dei suddetti diritti as- 
sisme a tutte quelle spese ragionevoli che 
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avesse incorse a motivo di quel pagamento o 
rispoDsabilità. 

La legge enumera anche le varie ofTese di 
coi possono rendersi colpevoli i piloti autorizzati 
e per cui incorrouo multe specificate ; esse sono 
le seguenti: 

'4.^ Se il piloto esercita o fa esercitare da 
qualche agente o fante V industria di calTetliere, 
di mercante di birra, vino o liquori, di tabacchi 
0 di Public-House la generale. 

2. ^ Scegli commette od aiuta a commettere 
qualche frode o contrabbando contrario ai red- 
diti della Dogana ed alle leggi che la reg- 
gono. 

3. ^ S' egli è direttamente od indirettamente 
interessato in qualche intrigo o maneggio per- 
verso riguardo ai bastimenti, attrezzi, carichi, 
equipaggi o passeggieri, oppure riguardo a ba- 
stimenti in pericolo o naufragati, alle loro monete, 
merci od altri beni mobili. 

4. ^ Scegli dà in imprestito la sua patente, 
ò.^' Se agisce da piloto mentre è sospeso. 
6.* Se si ubbriaca mentre ha T incarico d' un 
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bastimento, o se lo é quando viene a offrire i 

suoi servìgi. 

7.* Se egli impiega o spinge alP impiego a 
bordo di un bastimento di cui ha la cura, di 
qualunque battello y ancora , cavo od altro at- 
trezzo clie non fosse necessario pel servizio del 
bastimento e collo scopo di crescere i bene- 
fizi del proprio pilotaggio o fare il vantaggia 
altrui. 

8/ Qualora rifiutasse o deliberatamente indu- 
giasse senza ragionevole motivo di prendere 
r incarico d' un bastimento nei limiti delia sua 
patente, essendone stato richiesto coi soliti se- 
gnali » 0 di viva voce dal capitano stesso o dal- 
r armatore o dall'agente o da un funzionario 
delP Autorità di coi tiene la patente o da qua- 
lunque alto impiegato di Dogana. 

9.^ Qualora tagliasse o filasse senza necessità 
una catena o gomena del bastimento che pilota. 

4 O." Qualora rifiutasse di portare, dietro do* 
manda del capitano, il bastimento di cui ha la 
cura in un porto o luogo di spettanza della sua 
patente; a meno che egli noji dimostrasse soJdi- 
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sfacentemente che vi è pericolo pel bastimento 
di essere colà condotto. 

H.^ Se lasciasse il bastimento di cui ha preso 
r incarico, senza il permesso del capitano, prima 
di avere interamente adempiuto al servizio per 
cui era stato impegnato. 

Per ognuna , delie succitate mancanze il piloto 
autorizzato incorre , in addizione alla responsa- 
sabilità dei danni per cui può venire azionato 
dalla parte perdente^ una multa di L. st. 100. 

Egli può inoltre venir sospeso o dimesso dal- 
l' Autorità da cui tiene la patente, e qualunque 
persona che assistisse, spalleggiasse^ o fosse di 
connivenza col piloto nelPatto di commettere 
una delle succitate mancanze, incorrerebbe essa 
pure la multa di L. st. 100 in più della sua 
parte di risponsabilità pei danni provocati , e se 
la persona connivente fosse un altro piloto au- 
* torizzato, questi incorrerebbe inoltre la sospen- 
sione 0 la rimossa dal suo impiego. 

Se mentre ha la cura di un bastimento un 
piloto ordinario commettesse per premeditata 
violazione o trascuranza del suo dovere un atto 
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che tendesse allMmmediata perdita, distrazione 

0 serio danno di quel bastimento e che potesse 
mettere in pericolò la Tita o le membra di una 
delie persone di bordo; o se per violazione o 
per negligenza premeditata sempre del suo do- 
vere un piloto ricusasse di aderire a qnalanqne 
legittima domanda di sua competenza che avesse 
per iscopo la salvezza del bastimento, o delle 
persone a bordo del legno sopra cui si trovasse 
nella sua capacità di piloto, egli per tale offesa 
sarebbe dalla legge considerato reo del più grave 
delitto, e non mancano in quei casi i più severi 
castighi; se tale piloto fosse poi un. piloto au- 
torizzato, allora oltre al castigo per incondotta 
egli verrebbe pure rimosso dalT impiego. 

Se per una falsa e premeditata rappresenta- 
zione di circostanze dalle quali, può dipendere 
la salvezza d^nn bastimento, una persona qua- 
lunque ottenesse o cercasse di ottenere ..T inca- 
rico di quel bastimento , tale persona, che pro- 
curasse, favorisse o fosse di connivenza nella 
perpetrazione di simile violazione, incorrerebbe 
una multa di L. st. 100, in addizione alla ri- 
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spOQsabitità dei danni per cui potrebbe venir 
citata dalla parte offesa ; e se tale persona fosse 
un piloto autorizzato, vi sarebbe ancora la so* 
spensione o la rimossa. 

E qui terminano le regole generali applicabili 
alla classe dei piloti, le quali hanno forza di legge 
ih tutto il Regno Unito. Esse provvedono larga- 
mente alla sicurezza dei bastimenti impegnati al 
trafiico inglese, nonché alla indipendenza e dignità 
dei capitani forastieri; ma é d'uopo, mi sia con- 
cesso il dirlo francamente, che questi capitani 
forastieri non provochino per troppa famigliarità il 
disprezzo dei piloti, i quali come gente ineducata 
ed imbevuta di idee ridicole di superiorità nau- 
tica e nazionale, vogliono essere tenuti a distanza 
e trattati con calma e dignitosa noncuranza. Che 

» 

il capitano forastiero i^oddisfatto dei servizi del 
suo piloto lo regali d'un bicchier di vino o di 
rhum e gli tenga in quei caso compagnia, sta 
bene e nulla v'ha a ridire, ma che il capitano 
scenda a terra al braccio del piloto, che secolui 
egli vada a seppellirsij. per intere giornate nel 
Public-House , che infatti lo pigli a piloto di 
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terra quanto di mare, qui sta ii male e spesso 
r origine di guai e di catastrofi che an poco dì 
self-respect sarebbe bastato a scansare* lutti 
quei capitani che sono subito al tu ed al ti co' 
piloti, che non isdegnano di andare a passare 
le serate in casa loro, che credono giungere ai 
cuore di siffatta genia colla bottiglia più che colla 

# 

ragione, tutti quei capitani li ho sentiti sempre 
chiamare dai piloti stessi dei jolly fellows (dei 
buontemponi). Tutti quei capitani all'incontro 
che impiegano coi piloti la sobrietà di parole 
come di bibite, che usano T urbanità, la calma 
ed anche un poco di distanza, vengono chiamati 
dei gentlemen , e V idea in generale che T in- 
glese ha del gentleman basta quasi sempre a 
trattenerlo nei limiti dell' onesto e del do- 
veroso. 

Lungi è da me V intenzione di dare una lezione 
di convenienza e di saper vivere ad una classe 
intera di persone che sono sempre andato sa- 
perbo di conoscere e di frequentare , ma non 
credo che le mie osservazioni vadano perdute 
interamente dirigendole ai capitani giovani, ine- 

i 
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sperli e sopì atutto smaniosi di apprendere qualche 
parola d'inglese. Mi sodo molte Tolte accorto 
che lo scopo deli' intrinsichezza che esiste di 
quando in quando tra capitani e piloti è appunto 
per parte de' primi il desiderio di far qualche 
progresso neli' idioma locale; l' intenzione può 
essere buona, lo confesso, ma il mezzo scelto è 
pessimo. L' inglese s' impara co' libri e prati- 
cando persone civili ed istruite e non gente 
rozza e triviale che solo parla una lingua di 
convenzione composta per lo più di termini che 
i dizionari di Johnson e di Davenport mai no- 
tarono e probabilmente mai noteranno. 

Ciò detto e prima di chiudere il capitolo che 
chiuder deve anche V opera» faremo un' osserva- 
zione pratica sopra una disposizione essenziale 
della legge qui sopra descritta relativa, alIMm- 
piego de' piloti ne' Distretti o Porti dove il pi- 
lotaggio é obbligatorio. 

La legge dice che il capitano d' un bastimento 
non privilegiato, trovandosi entro i limiti d'una 
stazione di pilotaggio obbligatorio, deve essere 
munito d' un piloto autorizzato allorché entra 
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nel suo porto di destino , a meno che non 
possegga il capitano stesso aoa patente di pi- 
lotaggio. 

Quest^ obbligo dì prendere un piloto a bordo 
è da tutti riconosciuto ragionevole, e per lo più 
esso viene sempre scrupolosamente adempito. I 
capitani sanno che* succedendo an sinistro nel- 
r assenza del piloto, tanto le sicurtà inglesi dei * 
carico quanto gli assicuratori italiani od esteri 
del bastimento opporrebbero seria resistenza al 
pagamento della proprietà assicurata , e mette- 
rebbero se stessi in difficilissima posizione. L' ob- 
bligo dunque dei capitani di prendere il piloto è 
ammesso, ma dov^è Tobbligo per parte dèi piloto 
di presentarsi a bordo? Quante volte non succede 
che un bastimentoi sta delle ore e quasi delle gior- 
nate intere al largo ad aspettare, col voluto segnale 
sventolante all'albero, che venga il piloto che lo 
dee portare in porto e che questo non viene ; in 
condizioni di tempo ordinario l'attesa può non 
essere pericolosa, ma pouiàino che il basti- 
mento non possa rimanere fuori del porto e 
che tutti i tentativi possibili per ottenere un 
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piloto siano rimasti infruttuosi , clie deve fare 

il capitano? 

La risposta nonr può essere dubbiosa: se il 

capitano possiede la capacità e V abilità che la 

legge gli attribuisce, egli é in diritto di condurre 

egli stesso il bastimento in porto, e quando avrà 

fatto tutto ciò che poteva fare nelle circostanze 

• 

in cui versava , la risponsabiiità d' un sfnistro 
che gli assicuratori dell' una come dell' altra 
proprietà cercassero di mettergli addosso » sa- 
rebbe facilmente scossa. Questa opinione venne 
confermata, anzi illustrata dalle osservazioni che 
il Giudice maggiore, il celebre Lord Tenterden 
pronunziò a Londra air occasione di una lite 
basata sopra il rifiuto di certi assicuratori di 
pagare il bastimento naufragato nelle condizioni 
suddescritte. 
Ecco il fatto: 

Un bastimento inglese arrivò da Liverpooi 
air imboccatura della fiumara Sierra Leone 
(possessione inglese in Africa) verso le 3 pom. 
Esistendo colà una stazione di pilotaggio obbli- 
gatorio il capitano issò subito il solito segnale 



* 
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pel piloto; alle 40 non essendo ancora comparso 

verua piloto e facendosi fuori minaccioso il tempo, 
il capitano tentò da per sé T entrata del fiume. 
Il tentativo fu disgraziato, il bastimento investi 
malamente e naufragò ; le Sicurtà rìfiatandosi di 
pagare , un Giuri fu chiamato a decidere se il 
capitano entrando la iiumara senza piloto aveva 
agito da uomo prudente considerando le circo- 
stanze. Il verdetto venne dato in favore dell' ar- 
matore e si fu in queir occasione che il già 
citato Lord Tenterden disse: « Si capisce che 
D un bastimento che sorte dal porlo abbia e 
» debba ayere un piloto a bordo perchè é lecito; 
n è fattibile , è nel potere dei capitano mentre 
j) è in porto di procurarsene uno; ma pare a 
» me che se il capitano d' un bastimento che 
» arriva air altura d' un porto impiega tutti i 
D possìbili mezzi per ottenerne uno, egli fa tutto 
» ciò che da lui la legge può richiedere. Il ba- 
. » stimento giunse in questo nostro caso a Sierra 
» Leone alle 3 pom. , il capitano issò e tenne 
» per 7 ore il voluto segnale pel piloto^ a notte 
» fatta , co! tempo minaccioso al largo , nessun 
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» piloto presentandosi» che cosa doveva fare« il 
D capitano? Pare a me ch'egli ha fatto tutto 
» il suo dovere , quando ha impiegato tutta 
n la possibile diligenza ed insistenza per otte- 
» nere un piloto, ma avendo ciò fatto senza 
1» firntto» era per lui venuto il momento di de- 
» cidere s* era meglio correre il rischio d' en- 
» trare la fiumara senza piloto che di aspettarlo 
)» fuori fino air indomani. Avendo creduto ^ e 
» dobbiamo supporre noi tutti che egli avrà 
» lungamente pesato il dilemma, ch^ era meglio 
» tentare F entrata nel porto , egli nel ciò fare 
» naufragò. Non vedo qual base gli assicuratori 
» possono dare al lóro rifiato di pagare Ta^- 
» sunta sicurtà, io li credo risponsabili »• 

In altro caso di simile natura il Giudice 
Parke disse: 

» Se un bastimento arriva davanti ad un 
» porto dove non é sempre possibile il procu- 
» rarsi l'assistenza del piloto ^ prima che si 
» affacci la parte scabrosa della navigazione , 
» allora, siccome la legge non può obbligare 
;) nessuno a compiere cose impossibili, tutto 
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» ciò che si può chiedere ad un capitano posto 

D iu tale situazione si è eh' egli faccia ogni cosa 
9 per ottenere il piloto, non potendolo, la ri- 
» sponsabilità della perdita cade intera sopra 

» chi r assunse »• 
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(A) Stioaggio — PagUuolo, — Qaaataaqae V articolo se- 
gaente, estratto da un giornale americano, non contenga 

nulla di adatto nuovo mi parve nullameno meritare qualche 
attenzione per rispetto alla quistione dello stivaggio a cai 
massimainente accenna epperdò credetti utile qui transcri* 

verlo : 

c La trascuranza non sarà certamente mai base ad un 
buon stivaggio e molti disastrosi accidenti dipesero unica* 
mente dal non avere recato a queir operazione altro che la 
negligenza c V ignoranza. I legni costieri in particolare vanno 
soggetti a frequenti disgrazie di quel genere perchè nella 
fretta in cui sono sempre di caricare o scarica«*e non so- 
gliono dare allo stivaggio queil' attenzione eh' esso richiede. 
Il punto principale ò il non permettere che anche nei più 
violenti ruUii il carico o la zavorra ingavonino il basti- 
mento col mutare il loro assetto. A quest' effetto si de\e 
badare in modo speciale non solo al volume che si pone 
in stiva ma anche alla natura di quel volume e sopratutto 
se havvi un carico pieno o parziale. 
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» Oggidì nella maggior parte dei casi lo stivaggio si fa a 
mezzo di vite premente; cosi in un carico di tabacco o di 
tanna il tutto viene talmente strizzato nella stiva del ba- 
stimento che alla scaricazione ci vuole tempo non poco 
prima che i barili o le botti riguadagnino la loro forma 
primitiva essendo stato completamento appiatite dallo stret- 
toio. Questo sistema di premere il carico è stato adottato 
allo scopo di cavare il maggior profìtto possibile d' una stiva 
comparativamente esigua, percbò allorquando ìm carico, sia 
pure di farina o di tabacco è completo non v* è alcun peri- 
colo che esso muti posizione od almeno ch'esso produca 
dei risaltati compromettenti. Non mancarono però i casi in 
cui questo sistema di strizzare la merce provocò le più fu- 
Tìesti conseguenze , non già in seguito allo sbandamento del 
legno ma da altre cause affatto distinto. Un bastimento spa- 
gnnolo fu rotto in due in alto mare dal dilatamento del suo 
carico di cotone il quale era slato troppo malamente pre- 
muto alla caricazione e si capisce che V accidente sarebbe 
reso frequento anche nei carichi di tabacco in seguito al- 
r inevitabile sua fermentazione non fosse la rotondità deDe 
botti che lascia fra loro vuoti ed interstizii. 

> Egli ò però nei casi di carichi parziali che si deve pi& 
pafticolarmento temere lo sbandamento del legno ed è al- 
lora che non si deve trascurare alcuna delle prccnuzìoni 
•atto ad impedire disgrazie. — Solo quei capitani che banno 
•aubito un yero colpo di. vento o meglio che hanno provato 
il rullio del bastimento in una bonaccia repentina dopo il 
turbine, che si possono fermare un'idea dei tuffi tremendi 
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e dei terribili impeti che questi danno a tutti gli oggetti 
scielti nel bastimento; aUora soltaAto diventa ovvia la ne- 
cessità d' un cauto stivapigio con un carico parziale a bordo. 

> Montre alla cappa, sopratutlo con piccola vela davanti, 
un legno che non abbia più che perfetta la curvatura di 
prua , viene fiEicitmente gettato sul fianco ed essendo questa 
un'occorrenza che in media suole , ripetersi ogni 45 o 20 
minuti d'intervallo, le conseguenze ne sarebbero certamente 
disastrose se non vi fosse un buono e sicuro stivaggio del 
carico. Quando questo manca è facile il capire che in una 
' di quelle violenti sbandate l'intiero carico muti assetto e 
rovinando dalla parte di sottovento impedisca il Isastimento 
di rimettersi in equilibrio e lo mandi a picco dopo pochi 
minuti d'immersione. Non esageriamo nulla asserendo clie ad 
una buona. metà dei legni che colano annualmente a ibndo 
in alto mare durante un colpo di vento , se ne deve attn« 
buire la causa al mutamento d' assetto del carico o della 
savorra. 

» Quando un carico parziale qualunque è preso a bordo ' 
dopo averlo stivato compatto per quanto possìbile esso vuole 
essere coperto da un letto di grosse tavole — lunghe e 
sane — stendendole transversalmente da un fianco del ba- 
stimento all'altro; sopra queste tavole si devono poi stabi- 
lire forti puntelii tomporarii giungendo fino ai madieri di 
aopra ed assicurando ogni cosa a suo posto. Circa carichi 

di grano od altro granaglie sono pure richieste altre pre- 
cauzioni addizionali. 
• Un bastimento che all'uscita del porto di carica avesae 
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la stiva intieramente occupata da grano o granone all' arrivo 
al luogo di scarica bod 1* avrebbe poeitivamente più che ai 
tre quarti piena, tenendo pure conto del cagioneyole ri- 
scaldo del carico che suole por lo più provocare consegne 
maggiori dell'aspettata Questo decrescimento nel volume ap- 
parente del carico si spiega dall'assettamento, dal posarsi 
che fa il grano durante il viaggio, lavoro quello che ha 
sempre luogo in ragione della violenza dei tempi ìacontratL 
Ciò stabilito, si comprende che in un carico parziale di gra- 
naglie , sebbene siansi prese subito dopo la caricazione tutte 
le solite misure delle tavolo e dei puntelli , in una lunga tra- 
versata esso muterà ancora tanto di posto da cagionare le 
più grandi calamiti. ' 

9 Onde dunque impedire che ciò avvenga fa d' uopo im- 
piegare prima di partire tutti i mezzi più acconci ad aS" 
tettare il carico, a forzarlo di occupare il minore. spazio 
p(»sibile ed a ciò fare uno. dei ritrovati più generalmente 
adottato ò il cacciare dentro il grano un numero abbondante 
di lunghe biette o conii di legno. Egli è però da osservare 
che anche quando questa precauziono assieme a molte altre 
suggerite dal personale ingegno del Capitano sono state prese 
per impedire il movimento del carico nessun marmo che 
possedè delia sua posizione un' idea pratica ed esatta si 
sentirà tranquillo durante un temporale, sopratutto se il 
carico imbarcato è im caHco parziale; eppure vi sono ccfn- 
tìnaia di bastimenti che mettonsi ognora alla véla con ca- 
richi parziali in stiva senza avere preso la benché minima 
straordinaria precauzione onde assicurarne l' immobilità. 11 
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^sca- 
lato più meraviglioso della quistione è il numero compara» 
tivamente ridotto di accidenti che avviene da questo stata 
di cose. 

» Un lamentevole esempio di quel genere di trascaraggine 

occorse però nel caso del Capitano John Price della Scona 
americane Fèrefly, ii qaaie parti da Richmond, Virginia» 
per Madera con un carico di grano nell'anno 4865. Detto 
Capitano aveva già eseguito fortunatamente varii viaggi seb- 
bene non avesaia V abitddine di recare* allo stivaggio dei suoi 
carichi altra attenzione che quella usaate di riempire con 
varii oggetti eterogenei il vuoto che suole alcune volte mo- 
strarsi tra il carico e la coperta. Era però qaesta la prima 
volta che portava un carico di grano e 1* imbarco di questo 
ebbe luogo in modo cosi disordinato che per fermo non vi 
dovette rimanere più della metà della vera capacità della 
stiva riempita. Da principio egli non incontrò che bave 
leggiere ma a circa 250 miglia distanto da Madera scoppiò 
un forte temporale da N. N. E. che lo costrinse a mettere 
alla cappa. Egli strinse il vento coi trinchetto solo terzaruo- 
lato e schivando alla meglio i colpi di mare pareva infatti 
riuscire a non imbarcare molt* acqua. Verso mezzanotte ce- 
dette il vento ed il temporale moderò alquanto, ma la scona 
rollava piik violentemente di prima; la cosa pareva però 
sopportabile quando tutto ad un tratto una terribile sban- 
data lo gettò sul fianco dritto, si udì allora il grano scio- 
gliersi nella stiva e mutare assetto e la forza di quel mu- - 
tamento fu tale che la boccaporta di mezzo no saltò in aria 
come per scoppio di mina; due minuti i)astarono, laacona 
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colò a fondo come un piombo. Ciò sacoedette a portata di 
▼ooe di un piccolo Sloop spagnnolo che mItò' un marinaio 
— ruoico — deir equipaggio americano >. 
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(B) Oade mettere praticamente sotto gli occhi dei Capitani 
come degli Armatori un Regolamento d'Avaria Generale ba- 
sato sopra i principii sviluppati a lungo nel Capitolo a cui 
si riferisce questa nota, non credo fuori di luogo riportarne 
qui dietro varie formolo, speranzoso che la loro saccintezza 
e chiarezza potranno più facilmente farne raggiungere lo 
scopo, cioò la comprensione. 
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Onerfasioni wopnL ì due Regolameati d'Avaria 
che precedono. 

•4.* — Acaiia generale del Giacomo. 

11 reclamo in contribuziono generale proviene qui da va- 
lida e convenuta assistenza non che da servizii di salvataggio 
resi al bastimento; proviene pure dalla perdita d'una por* 
zione del carico e del relativo nolo cagionata dal gettito. La 
somma reclamata per la merco ò quella somma netta che 
sarebbesì ricavata dalla vendita deir orzo s* esso fosse arri- 
vato in salvamento. 11 nolo di quell'orzo gettato viene anche 
compreso nella contribuzione generale. I pochi ristauri ese- 
guiti al bastimento sono caricati agli armatori essendo dessi 
di spettanza ^elle Sicurtà dirette del bastimento. Il danaro 
speso in porto dal Capitano è pure addossato agli armatori, 
non avendo esso relazione di sorta col Carico ossia coli' Avaria 
Oenerale.' 

Nella distribuzione d' oneri la valuta del Carico è il pro- 
dotto netto delle varie vendite della porzione arrivata ed una 
somma proporzionale netta per la pDrzìone gettata. Il no!o 
e calcolato sopra lo stesso principio, cioè previa deduzione 

dal nolo lordo delle spese del viaggio o delle paghe del- 
r Equipaggio. 

2.* ^ Avaria Generale de//' Andromeda. 

in questa liquidazione la spesa dell' àncora rimpiazzata 
è stata come di solito ammessa senza deduzione di sorta. 
Circa la spesa del pezzo di catena e del grillo dell' àncora 
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Vè nna deduzione d'un sesto a carico degli an^^tori. 11 
Conto del abbro viene scemato del solito terzo. Gli altri 

sborsi essendo quasi tutti fatti per le spese incidentali dql 
viaggio e per la riparazione dei danni cagionali da Tortane 
di mare sono pare portati a carico degli Armatori. È da 
osservare che circa la spesa di Pilotaggio, (juella dell'entrata 
nel porto è ammessa in Avaria Generale, quella di sortita ò 
addossata agli Armatori; vale a dire che la prima ò stata 
considerata come conseguenza della perdita dell' àncora, la 
seconda come spettante al nolo. Le spese del Capitano sono 
ngoalmento ammesse parto in Avarìa Generale» parto in 
Avaria Particolare. 



(G) U nomerò totale di abbordaggi riportati dalla lista 
del Lloyd neU' anno 4867 (L* nnica tavola statistica annua che 

mi sia stato dato di leggere) ascese a 2,062. Di questo nu- 
mero 677 casi non si ebbero, è vero, che dei danni di poca 
entitft. Dei rimanenti 1,388 casi, 488 bastimenti fiirono co- 
lati a fondo e 4,200 riportarono dei scrii guasti, cioè: 
M.0 463 bastimenti a vela e 22 vapori furono totalmente 

4 

perdati. 

N.<> 1,065 bastimenti a vela e 438 vapori Airono più o 
meno seriamente danneggiati. 

Gli equipaggi di 83 bastimenti a vela e quello d* un va- 
pore affogarono. Il numero totale di persone annegato è cal- 
colato per quell'anno a 4,346. 

Le cause più apparenti di tanti abbordaggi sembrano es- 
sere: l'eccessiva velocità, la navigazione notturna, Taf- 
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follato stato dei porti e canali inglesi e come Io fa rimar- 
care il iVreck R gister^ il sempre crescente accumulamento 
in coperta di cabine ed altre costruzioni, le qndli nascon- 
dono agli occhi del timoniere gli oggetti che possono pro- 
dursi al davanti dei bastimento. 



(D) In aggiunta e sviluppo delle regole del Gomitato di 

Commercio di cui alla pagina 264 si deve dunque ritenere 
che: 

iimnéa dm basHmenU t^ineontrano con pericolo di 

abl)or(iaggio, ossi devono aaieudue mettere il loro timone 
a sinistra o che 

quando due basUmetUi s' iaeroei(mo con perìcolo di 
abbordarsi e con i! vento su differenti lati il bastimento 
col vento dal lato sinistro deve appuggiare e lasciar campo 
all'altro, ma se il bastimento con vento sopra la parte si* 
nistra naviga di stretta bolina e T altro naviga con vento 
libero, allora quello che è libero dove fare luogo all' altro , 
0 se hanno tatti e due il vento dolio stesso lato o uno dei 
due ha il vento in poppa quello che è di sopraventD devo 
fare largo. 

Se ambedue i bastimenti vanno di bolina; allora il basti- 
mento che è sopra la mora sinistra deve portare il suo ti* 

mone alla sinistra c dare scanso al legno che essendo sopra 
la dritta deve tenere la sua corsa, ma se incontra l* altro 
bastimento che gli tenga proprio oppostamente in faccia, 

egli è tenuto ad andare cosi vicino al vento quanto gli è pos- 
sibile andare, senza mettere il bastimento fuori di comando. 
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Vn bastimento è direttamente oppòsto o (fnasi , quando 
ciascun dei due vede gli alberi deir altro quasi in linea reità 
coi propri o qnande ambedae fknali dell' altro Ijastimento 
sono vedati diritti da prua. 

Può alcune volte essere necessario, sotto molto speciali 
circostanze, dipartirsi da queste regole in casi d'immediato 
pericolo, per esempio se i bastimenti sono cosi vicini che 
un urto possibilmento non si- possa impedire, quindi per 
rendere meno aspro il colpo è ammissibile all' ultimo mo- 
mento, mettere il timone alla diritta, ma se il bastimento 
rischiasse di andare ad investire in terra od urtare un altro 
bastimento nel portare il timone alla banda, allora il Capi- 
tano non è tenuto a così fare. 

Ogni volta che il timone ha da essere alterato le vele 
pure devono essere manovrale ed eseguito ciò che sia ne- 
cessario, onde il liastimento corrisponda al timone. 

Tutte queste regole sono obbligatorie a tutti i bastimenti 
inpjlesi, a tutti gli esteri naviganti nelle acque inglesi ed 
ancora a tutti i bastimenti che appartengono agli Stati i 
quali hanno adottato dette Regole in qualunque acqye essi 
navighino. Le Nazioni che le hanno fin* ora adottate sono le 
seguenti : 

Inghilterra, Stati Uniti, Italia, Francia, Austria, Ger- 
mania de! Nord, Svezia, Norvegia, Danimarca, Belgio, 0- 
landa, Spagna, Portogallo, Turchia, Russia, Grecia, Rep. 
Argentina, Rep. dell'Equatore, Brasile, Uraguay, Chili, Perù, 
Marocco e tutte le città già anseatiche.. 
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